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FÚR DIE 


FORTSCHRITTE DES -EISENBAHNWESENS 


IN TECHNISCHER BEZIEHUNG. 


FACHBLATT DES VEREINES DEUTSCHER EISENBAHNVERWALTUNGEN. 


BEGRÜNDET 


VON 


EDMUND HEUSINGER VON WALDEGG. 


UNTER MITWIRKUNG FUR DEN MASCHINENTECHNISCHEN THEIL 


VON 
von Borries, und - Albert Frank, 
Königlichem Regierungs- und Baurathe, Geheimem Regierungsrathe, 
Mitgliede der Königlichen Eisenbahn - Direction Professor fir Maschinenbau an der 
zu Hannover, Königl. Technischen Hochschule zu Hannover, 


herausgegeben von 


G. Barkhausen, 


Geheimem Regierungsrathe, 
Professor der Ingenieurwissenschaften an der Technischen Hochschule zu Hannover. 


DREIUNDFÜNFZIGSTER JAHRGANG. 


NEUE FOLGE. FÜNFUNDDREISSIGSTER BAND. 


1898. 


MIT LVII TAFELN ZEICHNUNGEN UND ZUSAMMENSTELLUNGEN UND 196 HOLZSCHNITTEN. 


WIESBADEN. 
C. W. KREIDEL'S VERLAG 
1898. 


y 


AR 
Die Uebersetzung oder der Wiederabdruck der in dem „Organ“ enthaltenen Originalaufsätze oder des Berichtes, sei es mit oder ohne 


Quellenangabe, ist gesetzlich unerlaubt und wird als Nachdruck verfolgt. 
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I. Sach -Verzeichnis. 


1. Uebersicht. 


7. Maschinen- und Wagenwesen. 


. Preisausschreiben, Vereinsangelegenheiten, Inter- 


nationale Congresse. 


, Nachrufe. 


von Bahn-Linien und -Netzen. 


. Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


A. Bahn-Untorbau. 
B. Brücken, 
C. Schneeschutzanlagen. 


Bahn-Oberbau. 
A. Allgemeines, Versucho, theoretische Untersuchungen. 
B. Beschreibung von Oberbauten verschiedener Bahnen. 
C. Einzelanordnungen, Laschen, Stölse. 
D. Schwellen. 
E, Schienen. 


Bahnhofs-Einrichtungen. 


. Allgemeines, Beschreibung von Bahnhofs-Anlagen. 
. Bahnhofs-Hochbauten. 

. Gleisverbindungen, Weichen, Stellwerke. 

. Blockwerke. 

, Ausstattung der Bahnhöfe und Bahnhofsgebäude. 
. Werkstätten und deren Ausstattung. 
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. Allgemeines, Beschreibungen und Mittheilungen | 


10. 


11. 


164214 


A. Allgemeines. 
B. Locomotiven und Tender. 
a) Allgemeines, Versuche, theoretische Untersuchungen. 
b) Locomotiven fir Haupt- und Nebenbahnen. 
c) Besondere Locomotiven. 
d) Anordnung von Einzeltheilen der Locomotiven. 


C. Wagen. 
a) Wagen aller Art. 
b) Anordnung von Einzeltheilen der Wagen. 

D. Bau der Brems-, Beleuchtungs-, Heizungs- und Lüftungs- 
einrichtungen. 


. Signalwesen. 


A. Allgemeines, 
B. Blocksignale. 


Betricb. 


A. Allgemeines, Versuche, theoretische Untersuchungen. 

B. Betricbsergebnisse, Kosten und deren Ermittelung, Statistik. 
C. Betrieb auf den Bahnhöfen. 

D. Betrieb der Beleuchtungseinrichtungen. 

E. Unfälle und Betriebsstörungen. 


Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


A. Hochbahnen. 
B. Elektrische Bahnen. 
C. Zahnstangenbahnen. 


Technische Litteratur. 


IV: 


2. Einzel-Aufführung. 


“ 4 WI? 
. Dé Es 


(Dio Originalbeiträge sind mit *, die Besprechungen von Büchern und Zeitschriften mit *" bezeichnet.) 


1. Preisausschreiben, Vereinsange!egenheiten, Internationale Congresse. : 


Internationale Congresse. 
"Dor Internationale Hisenbahn-Congrefs . . . . 2 2 rennen 
Preisausschreiben. 


Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. Preisausschreiben . o. 
Verein Deutscher Maschinon-Ingonicure, Ausschreibung des Beuth-Preises . . 5 


Vereinsangelegenheiten. 
Oesterreichischer Ingenieur: und Architekton-Vorein. Feier des 50 jährigen Be- 
stehens . x 30% A oe aa Se We ew E 
Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwal- 
tungen für das Rochnungsjahr 1896 , , . . +... nn. 


Technische Angelegenheiten. 


Protokoll. Auszug aus dem ...... e Nr. 62 des Ausschusses für technische Angelegenheiten 
Protokoll. Auszug aus dem ...... c Nr, 63 des Ausschusses für technische Angelegenheiten 
Verhältnis von Radstand und Untergostelllinge. Erórterungen über die Abänderung 

der $8 1301 und 1401 der technischen Vereinbarungen, A ee en 


der Wagen betreffend. Bearbeitet von G. Meyor. +. , 2. 6. 6 6 59 0... ... 0. 


2. Nachrufe. 


Bessemer. Sir Menry ....... Tan uw a A a ee a ae ue A a? 
Borodin, Alexander von....... Eo Me aE a A The EE A ee e d 
Esser. Hermann..... + ou le ar ee ler 
Leibbrand. Präsident Karl VON een t. 


3, Allgemeines, Beschreibungen und Mittheilungen von Bahn-Linien : 
und -Netzen. 


Amerikanische Eisenbahnen. TÜeber ..........««....... e se 
Betriebssicherheit und Wirthschaftlichkeit. Diec.............. e, Kitenge 

im Fisenbahnwesen . . SN eg Lë eee a teh 
*Bibliographische Dozimil-Classification. Dio... o... «eo cece eae “in ihrer 


Anwendung auf die Ee Nach eer von L. Weifenbruch be- 
arbeitet von A. Birk 


Stellung des Ingenieurs, Die ee el der heutigen Volkawirthschaft und 
die Bedeutung der technischen Versuchsanstalten für die Oeffentlichkeit . 
Westinghouse. Goor o o la , Ehrenmitglied des Vercines deutscher Lokomotivführer 


4. Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


A. Bahnunterbau. 
Feuersgefahy. Verminderung der durch Funkenauswurf der Lokomotiven entstehondon...... . 
B. Brücken. 


Brücko über den St. Lawrence-Flufs bei Quebock . . . 2 vr en en nn nee ne 
*Nutzlosigkeit der Probe-Belastungon. Die .......... ‚0... eiserner Brücken 


C. Schneeschutzanlagen. 
Schneeschutzvorrichtungen der Paris-Lyon-Mittelmeer -Gesellschaft `... 


5. Bahn-Oberbau. 


A. Allgemeines, Versuche, theorctische Untersuchungen. 


*Amcrikanisches Urtheil, Ein........<«.....«.... oe ee Oberbau. Von 
Dr. Vietor : nima O Ate: a 

*Belohnungen für Ersparnisse. ` Ueber die... OS "beim Bahnorhaltungs- 
dienste. Von Schmidt . A de, Se 

*Bottung. Sind die Gleise nur auf oder auch in die ...... zu legen? Von A. Blum 


*Beziehungen zwischen Gleis und rollendem Matoriale. Von Ast, a ie ki für die 
g oiiae des -Glciscs hinsichtlich der darauf verkehrenden Lasten.) 
*Ubergangsglciso bel EE Von Ed. Lang. (Ein Beitrag zur Berechnung 


von (ileisanlagen.) 
*Verstärkung der G leise in Rücksicht auf die Erhöhung der Zuggeschwindigkeit. Von Ast 
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pim: Spurbahnen für Landstraísen . . . + . 


Sehienennägel. Neue Form von.......+.-. N E 

Schienenstöfse. Umgossene ........... EEE : 
“Schienenstofsverbindung. Schuler'S*............«-. i 
Schraubennagel. Bardtholdt’s kopfloser... ..... für Kchiönen : 
Stofsfangschiene auf der Pennsylvaniabahn ; Sr 
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B.. Sudi von Oberbauten verschiedener Bahnen. 


*Oberbau dor Gotthardbahn. Der neueste. ......... ` Grundformen IV u. IVa 


‘Oberbau nach Boyenval-Ponsard. Hiserner....... ENEE der pide Kee 


Strafsenbahn-Oberbau in Minneapolis und St. Paul .... +. . 
"Strafsenbahn- Oberbau „Phönix.“ Neyerungenam........-.. 


C. Einzelanordnungen, Laschen, Stöfse. 
Laschen. Verstirkte amerikanische Schienen n . 22200. 


Stofsfangschiene. Erfahrungen mit der........-. eg A Ia ere a lay 
D. Schwellen. 


Bearbeitung und Tránkun g der Holzschwellen . . . + +. 5 + > 
“Die Schwelle und ihr Lager. Von Ast. er A l 


E. Schienen. 


Neuauswalzen alter Schienen nach Mc. Kenna. . 
Senkrechte Durchbiegung und Formänderung der Schienen . 


- F. Verlegung und Unterhaltung des Oberbaues, Kosten, Geräthe. 


*Belohnungen für Ersparnisse, Ucberdie............ +... beim Bahnerhaltungs- 
dienste, Von Schmidt Bees Jo. aah A O e 

"Bettun oe Bu die Gleise nur auf oder auch indie ...... zu legen? Von A. Blum 

Lehre, are's..... zum Verlegen der Unterlagplatten i a ce wae A NEE 


*Palssticke für Gleis-Umlegungen. Von F. Baumgartner 


Verhinderung der Staubentwickelung. Verwendung von Del Zur 
auf Kisenbahnstrecken mit Sandschüttung . 

*Vorrichtung zum Biegen von langen Eisenbahnschienen von "E. Schrabetz 

Vorrichtung zum Verbrennen. en eh ng ee etnies EE des zwischen den 
den Gleisen wachsenden Grases . Ac aT eg oP re 


6. a 
A. Allgemeines, Beschreibung von Bahnhofsanlagen. 
Bahnhof Quay d' E say. oe TEE der E zu Paris 


| B. Bahnhofs-Hochbauten. 


Empfangsgebäude im Bahnhofe Houston, Tex. 
Bahnhofshochbauten auf Grubengelände 


C. Gleisverbindungen, Weichen, Stellwerke. 


*Druckschiene, Elektrische ............ 

*Fahrstrafsen-Verschlufs , . : 

Fühlschiene Neue.......... “der österreichischen Staatsbahnen P 

Herz d Ve di k. Coughlin's....... mit schwingender Schiene ohne Schienenliicke im Haupt- 


"Stoll we SES mit mechanischer Blockung. ‘Sicherungsanlagen der Ein- und Ausfahrten 
UP ici ati hacia cae Mondale eae a Ain in grölseren Miitelstationen. Von F. Blazek 
*Stellwerksanlagen mit elektrischem Fahrstrafsen-Verschlusse. Schaltung des 


elektrischen Fahrstralsen-Anzeigers bei... Von M. Boda 
Weiche in ununterbrochenem Hauptgleiso . DE o ee A 
*Weichenstellung. Westin g house's elektrisch gesteuerte Druckluft Ae für 
Verschiebbahnhöfe . . . e a GE a A E ENEE 


D. Blockwerke.. 


*Binfúhrung abgesonderter Fahrschienen in den Blockbetrieb. Von M. Boda . 
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Die Schaltungstheorie der Blockwerke. 


Von Martin Boda, hon. Docent an der k. k. böhmischen technischen Hochschule in Prag, und Bisenbahn-Oberingenieur i. R. 


(Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 26a auf Tafel I, Abb. 27b bis 41 g; auf Tafel I] und Abb. 42h, bis 56a; auf Tafel III.) 


I, Allgemeine Bemerkungen, 


Die Bearbeitung der verschiedenartigen Blocklinien der 
Signal-Weichenstellwerke für ein- und zweigleisige Bahnen, ein- 
drahtige und zweidrahtige Leitungen u. s. w., deren wichtigsten 
Theil die Blockwerke bilden, ist bis jetzt dadurch sehr erschwert 
und cinem Anfänger fast unzugänglich, weil die Theorie ihrer 
innern Einrichtung und Schaltung bis auf den heutigen Tag 
noch fehlt. Da die Blockwerke in den einzelnen Fällen ihrer 
Verwendung gewisse, durch die jeweiligen Verkehrsverhältnisse 
gegebene Bedingungen erfüllen müssen, so mufs es ein Mittel 
geben, das uns zur leichten Lösung jeder noch so verwickelten 
Aufgabe dieser Art führt. Der Vorgang, welcher bis jetzt bei 
der Einrichtung und Schaltung der Blockwerke befolgt wird, 
ist der des Versuchens auf gut Glück, wodurch die geistigen 
Kräfte unverhältnismälsig stark angespannt werden. 

Aus den Bedingungen für ein Blockwerk lifst sich gegen- 
wärtig nicht bestimmen, wie viele Tasten jeder einzelne Block- 
satz enthalten wird und noch viel weniger errathen, wie diese 
Tasten untereinander mit den gegebenen Blockleitungen, den 
Spulen der Blockelektromagneten und mit dem Magnetinductor 
zu verbinden sein werden. 

Man nimmt in der Regel eine oder zwei zweischlüssige 
Tasten an und verbindet sie, die gegebenen Bedingungen im 
Kopfe haltend, so lange versuchsweise untereinander und mit 
den Blockleitungen, den Elektromagneten und dem Inductor, 
bis der Blocksatz oder das Blockwerk die gestellten Bedingungen 
erfüllt. Erweist sich im Laufe dieses langwierigen und mühe- 
vollen Verfahrens die Zahl der Tasten als zu klein, so wird 
sie nach und nach erhöht. Wenn dann endlich das Blockwerk 
auf diese mühevolle und in den meisten Fällen mit grolser 
geistiger Anstrengung und Aufregung verbundenen Art zu Stande 
gebracht wurde, so ist man gleich darauf nicht mehr im Stande, 
dieselbe Einrichtung und Schaltung zu wiederholen: d. h. den 
oft unterbrochenen Weg, der zu dieser führte, neuerdings ein- 


zuschlagen. Dieser beschriebene Vorgang kann mit Recht mit 
der Lösung von Gleichungen olıne die Regeln der Mathematik 
verglichen werden. Während eine noch so verwickelte Gleichung 
mit Benutzung der Lehrsätze der Mathematik im Allgemeinen 
ohne besondere Schwierigkeiten gelöst wird, stófst schon die 
Lösung der einfachsten Gleichung auf empirische Art in den 
meisten Fällen auf schr grolse Hindernisse, und hat eine grofse 
Inanspruchnahme der geistigen Kräfte zur Folge. 

Alle über die Sicherungseinrichtungen in den verschiedenen 
Fachschriften, Büchern und Dienst-Anweisungen bisher erschie- 
nenen Abhandlungen beschränken sich ausschliefslich auf die 
blofse Beschreibung des Stromverlaufes der ohne nähere Be- 
gründung der Schaltung dargestellten Blockwerke; und wenn 
es dem Anfänger, und in den meisten Fällen auch dem Fach- 
manne, schwer fällt, ja oft sogar unmöglich wird, sich in dem 
Gewirre von Linien zurechtzufinden, so erscheint es für einen 
Lehrer gegenwärtig noch bei Weitem schwieriger, den Aufbau 
der innern Einrichtung der Blockwerke zu entwickeln, und 
seine Hórer in das Gebiet der Sicherung des Zugverkehres 
einzuführen. 

Schon der blofse Einblick in das Innere eines Blockwerkes, 
oder in die Darstellung der Stromleitung einer Sicherungs- 
anlage ist im Stande, den Anfänger von dem Studium dieses 
Gegenstandes zurückzuschrecken und in ihm das Bewulstsein 
der Unfähigkeit für dessen Auffassung zu erwecken. 

Der Hörer einer Hochschule begnügt sich nicht damit, 
die Blockwerke von Aulsen, ihren Zweck und ihre Handhabung 
zu kennen und die Bedingungen zu wissen, die sie in jedem 
besondern Falle zu erfüllen haben, sondern er will und mufs 
ihre inneren Theile kennen und ihren gegenseitigen Zusammen- 
hang verstehen. Mangels einer Schaltungstheorie mufsten die 
Schaltungen der Blockwerke bisher dem Gedächtnisse eingeprägt 
und dieser schwere und nur in den seltensten Fällen verdaute 
Stoff vor dem Vergessenwerden fortwährend geschützt werden 
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Nur sehr wenigen Auserkorenen und zwar nur solchen, 
die in der Lage waren, sich in ihrem Berufe vielfach mit der 
innern Einrichtung und Schaltung der Blockwerke zu beschäf- 
tigen, ist es gelungen, sich mit der Zeit durch die Vergleichung 
der verschiedenen Blockwerke eine gewisse beneidenswerthe und 
bewunderte rasche Uebersicht und Fertigkeit in der Anfertigung 
von richtigen Stromführungen der Blockwerke anzueignen. 

Diese sich mir beim Betreten der Laufbahn als Lehrer 
in den Weg stellenden Schwierigkeiten haben mich gezwungen, 
dem Gegenstande näher zu treten, ihn auch vom Standpunkte 
des Erziehers zu betrachten, und nach vereinfachenden Mitteln 
zu forschen. 

Mit Beginn des Studienjahres 1896/97 ist es mir auch 
gelungen, ein sehr einfaches Verfahren zu finden, welches sich 
auf die meisten gangbaren Schaltungen der Blockwerke an- 
gewendet als recht zweckmiilsig erwies, und in sehr einfacher 
und übersichtlicher Weise in jedem besondern Falle nicht nur 
die Zahl und Gattung der nothwendigen Tasten, sondern auch 
die Art und Weise angiebt, wie diese untereinander, mit den 
gegebenen Blockleitungen, den Elektromagneten und dem Magnet- 
inductor verbunden werden müssen. 

Da die Art der Einrichtung eines Blockwerkes nicht nur 
von den zu erfüllenden Bedingungen, sondern auch von der- 
Anzahl der zu verwendenden Blockleitungen und von dem Um- 
stande abhängt, ob die Spulen der Blockelektromagneten von 
einander getrennt, oder hintereinander verbunden sind, so 
müssen zuerst die Bedingungen des Werkes am besten durch 
zeichnerische Darstellung der Blockzeichengabe festgestellt, dann 
kann über die Zahl der zu verwendenden Leitungen, die Art 
ihrer Verwendung und über die Schaltung der Blockspulen 
entschieden werden. 

Bezüglich der Einschaltung der zu den Blockwerken ge- 
hörenden Wecker und Weckertasten und theilweise auch be- 
züglich der Magnetinductoren bestehen gewisse Regeln, von 
denen nur in gewissen Fällen abgewichen wird ; deshalb wird sich 
die Schaltungstheorie nur auf die Ermittelung der in jedem 
besondern Falle nothwendigen Anzahl von Tasten und der Art 
ihrer Verbindung untereinander, mit den Leitungen, Block- 
spulen und mit der Inductionsspule beziehen. 

Wie bekannt, muls jede Weckertaste grundsätzlich vor 
dem Blockelektromagneten, also unmittelbar in die Blockleitung, 
der Wecker an einer Stelle des Blockstromkreises eingereiht 
werden, wo er von den eigenen Blockströmen nicht durchflossen 
wird. Der eine Pol des Magnetinductors, — in der Regel der 
mit dem Metallkórper verbundene —, wird dauernd an die 
End- oder Rückleitung angeschlossen, und wird nur in gewissen 
Fällen während des Blockierens von dieser getrennt und gleich- 
zeitig mit einer Blockleitung verbunden. Der andere Pol des 
Magnetinductors, — der mit den Schlufsstiicken des Sammlers 
in leitender Verbindung stehende, — ist in der Ruhezeit vom 
Blocksatze und den Blockleitungen getrennt, und wird erst beim 
Blockieren mit den Blockspulen und durch diese mit der Block- 
leitung verbunden. | 

Der Grund, warum die Weckertasten vor und nicht hinter 
die Blockelektromagnete eingereiht werden dürfen, liegt darin, 
dals in letzterm Falle beim abwechselnden gegenseitigen Läuten 


zweier Nachbarblockstellen einer Blocklinie mittels der durch 
den Elektromagneten des Blocksatzes des blockierten Signales 
der einen Blockstelle kreisenden Weckerströme von entgegen- 
gesetzter Richtung die Freigabe dieses Signales erfolgen würde, 
ohne dafs dabei das Signal der andern Blockstelle verschlossen, 
oder bei Stellwerksanlagen die Hemmstange und dadurch die 
Schiebervorkehrung im Stationsblockwerke festgelegt worden 
wäre, durch welchen Uebelstand im ersten Falle das Auffahren 
zweier sich folgender, und im zweiten Falle die gleichzeitige 
Einfahrt zweier sich gefährdender Züge ermöglicht wird. 

Die Blockwerke werden aus dem Grunde nicht ‘in den 
Stromkreis der eigenen Blockströme gelegt, um dessen Wider- 
stand nicht unniitz zu vergröfsern, 

Um die meisten Abbildungen der Schaltungen der Block- 
sätze und Blockwerke auf den Tafeln zu vereinfachen und über- 
sichtlicher zu machen, sind darin die Blockwecker und Wecker- 
tasten weggelassen ; dafür ist aber an entsprechender Stelle dieser 
Abhandlung der Ort bezeichnet, wo die Blockwecker .einzu- 
schalten wären. 

Es wird jetzt schon bemerkt, dafs bei jeder der später 
zu lösenden Aufgaben der Schaltung sowohl einzelner und 
_ Doppelblocksätze, als auch ganzer Blockwerke immer der Block- 
satz ohne Tasten, die Luft- und Erdleitung und der Magnet- 
inductor als gegeben betrachtet, die Anzahl und Gattung der 
erforderlichen Tasten, und die Art und Weise ihrer Verbindung 
untereinander und mit den gegebenen Bestandtheilen der Block- 
sätze oder Blockwerke gesucht wird, und dafs die im Nach- 
folgenden entwickelte, sehr einfache Schaltungstheorie auf keiner 
mathematischen Grundlage, sondern auf einer Bezeichnungsweise 
beruht, welche in der gegenseitigen Stellung der Buchstaben 
L, E, m, c und k besteht, wobei mit L die Block-, mit E die 
Erdleitung, mit m der Blockelektromagnet, mit c der mit dem 
Sammler und mit k der mit dem Metallkörper verbundene Pol 
des Magnetinductors bezeichnet ist. 


Il. Die Entwickelung der Schaltungstheorie, 
Bei jedem Siemens’schen Blocksatze unterscheidet man 
zwei Zustände, und zwar den Zustand der Ruhe, und den der 
Wirkung. Im Ruhezustande ist der Druckknopf des Block- 


satzes frei, im Zustande der Wirkung dagegen niedergedrückt; 


im ersten Falle sind die Tasten des Blocksatzes nach oben, im 
zweiten Falle nach unten geschlossen; im ersten Falle ist die 
mit dem Blocksatze verbundene Blockleitung mit der Erdleitung 
verbunden und in diesen Stromkreis der Elektromagnet des 
Satzes eingeschaltet, im zweiten Falle der Sammler des Magnet- 
inductors an die Blockleitung angeschlossen und der Blektro- 


magnet des Blocksatzes gleichfalls in diese eingefügt; im ersten 
Falle ist der Stromweg für fremde, — Freigabe-Ströme —, 
und im zweiten Falle für die eigenen, — die Block-Ströme — 


im Blocksatze hergestellt, und in beiden Fällen der Metall. 
‚körper des Magnetinductors mit der Erdleitung verbunden. 
Der Stromweg für die fremden, — Freigabe- —, Ströme 
kann daher Auen die Formel 
LmE 
und der Stromweg für die Blockströme durch die Formel 
cmL ausgedrückt werden. 


~ Diese Formeln bleiben, wie sich von selbst versteht, auch | beiden Formeln durch einen Strich von einander trennt, 


dann gltig, wenn sie in verkehrter Ordnung, nämlich 
Ä EmL und Lme 
geschrieben werden, 

Die Formel Lm E besagt, dals das eine Ende der Draht- 
windungen des Elektromagneten m mit L und das andere mit 
E, und die Formel cm L, dafs das eine Drahtende des Mag- 
neten mit Pol c des Inductors und das andere mit der Block- 
leitung L leitend verbunden ist. 

Die in solchen Formeln nebeneinander stehenden Buch- 
staben ‘zeigen also immer die Reihenfolge der durch sie dar- 
gestellten Theile des Blockstromkreises an, welchen die Frei- 
gabe- oder Block-Ströme zu durchlaufen haben. 

Der Zustand der leitenden Verbindung des Metallkörpers 
der Inductionsspule k mit der Erdleitung E wird immer durch 
die Formel: kE ausgedrückt. 


Die Formeln LmE und cmL werden Stromlaufformeln 
genannt, und zwar die erste für Freigabe- und die zweite für 
Block-Ströme. 

Die Formel kE, welche im Allgemeinen sowohl beim 
Blocken als auch beim Freigeben des Blocksatzes besteht, kommt 
nur dann zur Geltung, wenn der Metallkörper k beim Blocken 
des Blocksatzes mit einer andern Leitung, z. B. L, leitend ver- 
bunden .werden soll, in welchem Falle dann die Formel kE 
dem Ruhezustande und die Formel kL, dem Zustande beim 
Blocken des Blocksatzes entspricht. 

Im Blockbetriebe werden bekanntlich ein- und zweischlüssige 
. Tasten und zwar einschlüssige in der Ruhezeit nach oben 
(Abb. 1 Tafel T), einschlüssige beim Blocken nach unten 
(Abb. 2 Tafel I) geschlossene, und zweischlüssige Tasten (Abb. 3 
Tafel I) verwendet, 

Durch die Taste in Abb. 1 Tafel I steht in der Ruhe- 
zeit die an ihre Achse angeschlossene Leitung L, mit der an 
das obere Schlufsstiick angefügten Leitung L, in leitender Ver- 
bindung, welche beim Niederdrücken der Blockdruckstange auf- 
gehoben wird. 

Dieser Zustand kann nach dem bereits Mitgetheilten durch 
die Formel 
1). ; L, L, ausgedrückt werden. 
In Abb. 2 Tafel I ist L, an die Achse und die Leitung 
L, an das untere Schlufsstück der in der Ruhezeit geöffneten 
Taste angeschlossen, beide Leitungen werden durch das Nieder- 
drücken der Blockdruckstange mit einander leitend verbunden. 
Dieser Zustand kann durch die Formel 
2) L, Ly 
In Abb. 3 Tafel I ist hingegen die Leitung L, mit der 
Achse, L, mit dem obern und L, mit dem untern Schlufsstücke 
der neo Taste verbunden, daher ist in der Ruhe- 
zeit die Leitung L, mit L, leitend verbunden, durch Nieder- 
drücken der Blockdruckstange wird L, von L, getrennt und 
mit L,.in leitende Verbindung gebracht. Diese beiden Zu- 
stände werden durch die Formeln: 

L, L, und L, L, 

Wenn man die dem zweiten Zustande entsprechende Formel 
L, La unter die dem ersten Zustande gehörende setzt und die 


ausgedrückt werden. 


ausgedrückt. 


8 


i Tasten vergleicht, so kommt man zu der Erkenntnis, 


¡ Taste 


SO 


erhält man den Ausdruck 
L, L 
L, Ly 
Da in diesem Ausdrucke das Glied IL, oberhalb und unter- 
halb des Striches erscheint, so kann es nur einmal geschrieben 
und zwar vor den Strich gesetzt werden, wodurch dieser Aus- 


druck in den pachstehenden übergeht: 


L, 

b SS 
Da in diesem neuen Ausdrucke die beiden durch die 
Formeln 1) und 2) ausgedrückten, und durch div Paste in 
Abb. 3 Tafel I dargestellten Bedingungen vercinigt sind, so 


kann der Ausdruck 3) mit Recht als das Zeichen der zwei- 
schlüssigen Taste betrachtet und für diese gesetzt werden. 


Wird in der Formel 3) das Glied L, = 0 gesetzt, so 
geht sie in 
4) L, e über und ist dann das 


Zeichen einer einschliissigen in der Ruhezeit nach oben ge- 
schlossenen Taste (Abb. 1 Tafel I); wenn in der Formel 3) 
das Glied L, = 0 gesetzt wird, so geht sie in 


L und wird das Zeichen 


5) 1 I 7 über, 
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einer einschlússigen, nur beim Niederdrúcken der Druckstange 
geschlossenen Taste (Abb. 2 Tafel 1). 

Wenn man die Zeichen 3), 4) und 5) mit ihren zugehórigen 

dats der 

oder cinem 


einschlússigen 


wagerechte Strich als der Tasterhebel mit zwei, 
der betreffenden Schlulsstiicke einer zwei-, oder 

deren Achse mit der Leitung 
den vor dem Striche stehenden 
der 


angesehen werden kann, 
verbunden ist, welche durch 
Buchstaben bezeichnet ist, deren oberes Schlufsstück mit 
Leitung in Verbindung steht, deren Buchstaben-Zeichen sich über, 
und deren unteres Schlulsstück an die Leitung anschlielst, deren 
Zeichen sich unter dem Striche findet. 

Wie man sieht, wird durch ein solches Zeichen nicht nur 
die Gattung der Taste, sondern gleichzeitig die Art ihrer Ein- 
schaltung angegeben, so dafs man in jedem einzelnen Falle die 
betreffenden Tasten einfach in den gegebenen Blocksatz einzu- 
zeichnen, neben ihre Achse und ihre Schlulsstiicke die be- 
treffenden Buchstaben zu schreiben und diese dann den 
durch die Buchstaben bezeichneten Leitungen, Blockspulen und 
Magnetinductoren ohne weitere Ueberlegung zu verbinden braucht. 


mit 


Wäre z.B. durch welches eine zwei- 


schlüssige Taste ausgedrückt ist, darzustellen, so wird man, wie 
in Abb. 4 Tafel I, neben die Achse der Taste (u) den Buch- 
staben L, neben das obere Schlulsstiick den Buchstaben E und 
neben das untere den Buchstaben c setzen, dann die Achse L 
mit der gegebenen Leitung L, und das Schlufsstück E mit der 
Erdleitung, und das Schlulsstück ce mit Pol c des Magnet- 
inductors verbinden, und k an die Erdleitung anschlielsen. 
Um aus den gegebenen Bedingungen, welche ein Block- 
werk zu erfüllen hat, dessen innere Einrichtung zu ermitteln, 
wird man seine Stromlaufformeln für den Ruhezustand, d. h. 
für die Freigabe-Ströme, und dann jene für den Zustand seiner 
1* 


das Zeichen L = 


— un 


Wirkung, d. h, für die Block-Ströme aufstellen, die letzteren 
unter die ersteren setzen, sie durch einen wagerechten Strich 
von einander trennen, und dann die Glieder vor den Strich 
setzen, welche gleichzeitig über und unter dem Striche vor- 
kommen, schliefslich die Schaltung in der nun erhaltenen Weise 
durchführen. 


Da die Taste in Abb. 1 Tafel I nur zur Unterbrechung 
der Verbindung der Leitungen L, und L, dient, ist es gleich- 


4 


gültig, ob L, an die Achse und L, an das obere Schlufsstück, : 


oder umgekehrt L, an die Achse und L} an das obere Schluls- 


L 
stück angeschlossen wird, also kann das Zeichen L, — = wit 
a 0 0 
gesetzt werden. Aus denselben Gründen ist L, —=L, — 
Führen die Bedingungen, welche cin Blocksatz, oder ein 


Blockwerk zu erfüllen hat, zu solchen Stromlaufformeln für die 
Freigabe- und Blockstróme, in welchen keine gleichnamigen 
Glieder vorkommen, so können die Formeln nicht verbunden, 
sondern müssen jede für sich betrachtet werden. 
Formel für die Blockströme wird immer 
untern, 


Durch eine 
eine mit cinem 
und durch eine Formel für Freigabeströme in der 
Regel eine mit einem obern Schlufsstücke verschene Taste 
ausgedrückt. Besteht die Formel für Blockströme aus drei 
Gliedern, wie z. B. die Formel emt, und besteht keine Formel 
für Freigabeströme, in welcher wenigstens ein gleiches Glied 


vorkommt, so muls diese Formel für sich betrachtet, und kann 


in eine der Formeln: 


0 
" om 
zerlegt werden, von denen jede eine und dieselbe einschlússige 
mit einem untern Schlufsstücke versehene Taste ausdrückt; es 
ist dann ftir die Wirkung des Blocksatzes beim Blocken ganz 
gleichgültig, ob c mit dem untern Schlufsstücke verbunden und 
m zwischen L und die Achse der Taste, ob c mit der Achse 
verbunden und m zwischen L und das Schlulsstiick, ferner ob 
L mit der Achse verbunden und m zwischen c und das Schlufs- 
stück, schliefslich ob L mit dem Schlulsstücke verbunden und 
m zwischen die Achse der Taste und c eingeschaltet wird, weil 
die von c abgeleiteten Blockströme bei jeder dieser vier von 
einander verschiedenen Schaltungsarten immer zuerst die Block- 
spulen m durchlaufen und dann nach L gelangen. Gleich- 
artiges gilt bezüglich der Formeln für Freigabeströme. 


Im Nachstehenden sollen die verschiedenen Schaltungsarten 
entwickelt und dargestellt werden, und zwar: 


A. von einzelnen Blocksätzen, 

B. von Doppelblocksätzen, Ä 

C. von Blocklinien zur Regelung der un in Raum- 
abstand, 

D. von Blockwerken für verschiedene Signal- und 


Weichen-Sicherungsanlagen, 
und zwar sowohl mit hintereinander verbundenen, als auch von 
einander getrennten Blockspulen. Dabei soll auf den grolsen 
Einflufs, den die Trennung der Blockspulen auf die Einfach- 
heit der Schaltung der Blockwerke ausübt, besonders aufmerk- 
sam gemacht werden, 


A. Die verschiedenen Schaltungsarten einzelner Blocksktze. 
a) Mit hintereinander verbundenen Blockspulen, 


Die den verschiedenen Anforderungen der Verkehrssicher- 
heit dienenden, und demnach verschiedenartig eingerichteten 
Blocksätze haben alle den Umstand gemein, dals sie auf einer 
bestimmten Leitung von einer entfernten Stelle aus freigegeben 
werden, und da die von dieser Stelle durch die Leitung ent- 
sendeten Freigabeströme die Drahtwindungen des Blockelektro- 
magneten durchlaufen und aus diesen dann in die Erdleitung 
abfliefsen, so besteht für die Freigabe immer die Stromlauf- 
formel 


6) e L m E. 
Die Stromlaufformeln für das Blocken der Blocksitze kön- 
nen, da sie verschiedene Bedingungen erfüllen, 


verschieden 
sein und zwar‘ | 
7) cmk, 

wenn der Blocksatz im Kurzschlusse geblockt wird, 
8) ; cm L, 

wenn er SE cba Leitung geblockt wird, auf der scine 
Freigabe erfolgt, 


9) . i cem L, 
wenn er Sep einer andern Leitung, als der für Freigabe ge- 
blockt wird, und endlich 


10) cmL, und 
11) kL,, 

wenn die Blockung des Blocksatzes auf zwei Leitungen vor sich . 
geht, von denen die eine zu seiner Freigabe dient. 


In jedem dieser vier Fälle besteht noch die Formel 
12) kE, 
welche bei bosine der nachfolgenden Aufgaben immer nur 
dann zur Geltung kommt, wenn eine oder die andere beim 
Blocken entweder die blofse Trennung des Metallkörpers des 
Magnetinductors von der Erdleitung, oder gleichzeitig seine 
Verbindung mit einer Leitung bedingt. 
Aus den aufgestellten Stromlaufformeln werden die Schal- 
tungszeichen in folgender Weise entwickelt. 
Fall 1. Man setzt die Formel 7) unter die Formel 6), 
trennt sie durch einen wagerechten Strich: 
Lm E 
cmko 


Da jedoch k mit E leitend verbunden ist, so kann k statt 
E gesetzt werden; und wenn darauf die gleichen Glieder m 
und k vor den Strich gesetzt werden, geht das Zeichen über in 


E m k, 
c 


welches eine zweischlüssige Taste (u) (Abb. 5 Tafel I) aus- 
drückt, deren Achse mit dem einen Drahtende des Blockelektro- 
magneten und durch diesen mit k, deren unteres Schlulsstiick | 
mit c und deren oberes mit L verbunden ist. 

Der Wecker wird in die Leitung L eingeschaltet. 


Abb. 5 Tafel I stellt den Schaltungs- 
gedanken dar, nach.welchem die Ausfahrsignale, 
oder die Ausfahrblocksätze der Blocklinien ein- 
gerichtet werden. 


5 


a mu e As rra 


"Fall 2. Wird die Formel 8) uiter die Formel 6) ge- 
sehrieben und werden die gemeinschaftlichen Glieder L und m 
vor den Strich gesetzt, so erhält man die Formel 


Panes 
C 


welche gleichfalls eine zweischlüssige Taste ausdrückt, deren 
unteres Schlufsstück mit c, deren oberes mit E und deren 
Achse mit dem einen Drahtende des Blockelektromagneten m 
und durch diesen mit L zu verbinden ist. 

Um die Schaltung dieses Blocksatzes in leichter Weise zu 
bewerkstelligen, braucht man nur im Sinne dieses Zeichens 
neben das untere Schlufssttick der Taste (u) (Abb. 6 Tafel I) 
den Buchstaben c, neben das obere den Buchstaben E und 
neben die Achse den Buchstaben m L zu setzen, darauf c mit 
c des Magnetinductors, E mit der Erdleitung zu verbinden 
und m zwischen die Achse der Taste und L einzuschalten. 

In diesem Falle wird der Blockwecker zwischen das obere 
Schlufsstück und die Erdleitung eingereiht. 

Abb. 6 Tafel I zeigt den Schaltungs- 
gedanken für die Einrichtung eines nichtin eine 
Blocklinie eingeschalteten Signales, oder eines 
Blocksatzes, mittels dessen nur dic Freigabe eines 
solchen, oder des Bahnhofsabschlufssignales er- 
folgt. 

Fall 3. Vereinigt man die Formel 6) mit der Formel 9), 


so erhält man das Zeichen: 
LmE E Lik 


emt, L me’ 
welches wegen Gemeinsamkeit von m in 
L E 
— m — übergeht. 
L, c S 


Um die Bedeutung dieses Zeichens festzustellen, setze man 
darin statt des Elektromagneten m dessen beide Spulen s, und 
Sp, wodurch dann das Zeichen in 
E 
SC S4 Ba L, 


t 


übergeht. 


RE e a ae E Tr... 
Hierin sind die beiden Ausdrücke und s, ¡AN Zeichen 
1 
zweier zweischlüssiger mit einander gekuppelter Tasten. 


E 
Wird die durch ausgedrückte Taste mit (u) und die 


durch a 
L, 


die Achsen und Schlufsstücke die betreffenden Buchstaben L, 
Li, S, 8, E und c gesetzt, so läfst sich danach Abb. 7 
Tafel I entwerfen. 

Aus den Ausführungen geht hervor, dafs durch jedes Zeichen 


Sọ ausgedrückte mit (u,) bezeichnet, und werden neben 


L E . ; ; 
von der Form SES m SE in welchem m als gemeinschaftliches 


Glied vorkomnt, WA zweischlüssige Tasten gegeben sind, und 
dafs die Achse der einen mit dem einen und die Achse der 
zweiten mit dem andern Drahtende des Blockelektromagnetes 
zu verbinden ist. 

Fir die Wirkung des Blocksatzes ist es ganz gleichgúltig, 


L 
-m 
d 


1 
ob er nach dem Zeichen my oder nach o 80- 
41 L 
schaltet wird. 


In diese Schaltung wird der Wecker zwischen das obere 
Schlufsstück der Taste (u) und die Erdleitung eingereiht. 

Abb. 7 Tafel I zeigt den Schaltungs- 
gedanken für die innere Einrichtung eines 
Streckenblockwerkes der Blocklinien. 

Im Nachfolgenden werden, um Wiederholungen zu ver- 
meiden, unter den entwickelten Zeichen die Bezeichnungen der 
durch sie ausgedrückten Tasten angesetzt, und bei den Schal- 
tungen Bemerkungen hinzugefügt, wo dies unumgänglich notlı- 
wendig erscheint; da, wo die Schaltungen ganz klar liegen, 
wird immer nur auf die betreffende Abbildung verwiesen. 


Fall 4. Ein Blocksatz, zu dessen Blockung die Leitungen 
L und L, und zu dessen Freigabe die Leitung L benutzt wird, 
läfst sich auf verschiedene Art einrichten. Eine davon ist 
durch die Formeln 6), 10), 11) und 12) gegeben. 

Die Schaltungsart eines solchen Blocksatzes hängt nämlich 
davon ab, ob beim Blocken c mit L oder L,, und dement- 
sprechend k mit L, oder mit L verbunden, und ob m dabei 
in L oder L, eingeschaltet wird, wie dies in den Abbildungen 
a), b), c) und d) Tafel I mitten links angedeutet ist. 

Wenn man die Stromlaufformeln 6) und 12) für den Ruhe- 
zustand, die Blockströme, neben die Formeln für die Blockung 
des Blocksatzes im Sinne dieser Abbildungen schreibt, so erhält 
man die folgende Formelreihe: 


a) b) c) d) 
LmEcmL. cL cml, cl, 
kE kLkmL, kL kmL 
Di pui LmE| _. ` 
ie Vereinigung der Formeln kE mit den Formeln 


a), b) c und d) führt zu den folgenden Schaltungen des 
Blocksatzes ; 


Schaltung des Blocksatzes auf Grund der Formeln 
LmE emt, 
kE kL, 
Durch*paarweise Vereinigung der nebeneinander stehenden 
Formeln entstehen die Zeichen 


E E 
(u,) Lm = und (u,) k S? 


welche die Schaltung der Abb. 8 Tafel I liefern. 
Schaltung des Blocksatzes auf Grund der Formeln 
LmE ch. 
kE knl, 
Durch Vereinigung der neben einander stehenden Formeln 


und k ES . 
mL, 


Da diese zu keiner Lösung führen, so erscheint es zweck- 
mälsig, nur die oberen beiden Formeln zu vereinigen, jede der 
unteren für sich zu betrachten, und sie ihrer Bestimmung ent- 
sprechend umzuformen. Dies führt zu den Zeichen 


e 


E 
entstehen die Zeichen L 2 
c 


f 7 

(u,) L ps (u,) k S 
Nachdem man diese drei Tasten, eine zwei- und zwei ein- 
schlüssige, eingezeichnet hat (Abb. 9 Tafel I), wird man 
L, L,, c, k und E mit den betreffenden Achsen oder Schlufs- 
stücken verbinden, dann im Sinne des Zeichens (u,) k mit 
dem einen Ende des Elektromagneten m, dessen zweites Ende 


und (u,) e, 


km 
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tn mn mn st. qu 


mit dem untern Schlulsstiicke der Taste. (u), und. dieses dann 
im Sinne des Zeichens (u,) mit dem obern Schlufsstücke der 
Taste (u,) verbinden. Dei dieser Schaltung kreisen dic Frei- 
gabeströme aus L durch die Taste (u,), das untere Schlufs- 
stück der Taste (u,), Magnet m und Taste (u,) nach E; die 
Blockströme aus c durch die nach unten geschlossene Taste (u,) 
nach L, und von k durch die Achse der geöffneten Taste (u,), 
durch m und durch die nach unten geschlossene Taste (uy) 
in die Leitung Lu, 

Werden hingegen die beiden Formeln vereinigt, in denen 
das Glied m vorkommt und die übrigen beiden, da sie kein 
gleiches Glied enthalten, für sich betrachtet, so erhält man 
die Zeichen: 


E L 0 E 
(u) L, D, (uy), (Uy) S L und (u,) k a? 


welche zu der Schaltung in Abb. 10 Tafel I führen. 
diesem Falle erhält der Blocksatz vier Tasten, 


In 


Schaltung des Blocksatzes nach den Formeln 
LmXEjcemL,, 
kE| kL 
Durch die Vereinigung der oberen Formeln, denen das 
Glied m und der unteren, denen das Glied k gemeinsam ist, 
ergeben sich die Zeichen: 


d V 


L E 
u) m L (u,) und (us) k A 


und aus diesen dic Schaltungen in Abb. 11 Tafel I. 


Werden die Formeln LmF und k L vercinigt, denen das 
Glied L gemeinsam ist, und jede der übrigen Formeln für sich 
betrachtet und im Sinne ihrer Bedeutung umgeformt, so führt 
dies zu keiner zweckmáfsigen Schaltung des Blocksatzes. 


Schaltung des Blocksatzes nach den Formeln 
LmE' ch, 
kE | kml 
Werden die Formeln LmE und km L vereinigt und die 
übrigen für sich umgestaltet, so ergeben sich die Zeichen: 


E E 0 
(t) Lm ER (t,) k T und (t,) : E; 


und aus diesen dic Schaltung in Abb. 12 Tafel I. 
Wird hingegen dic Formel k E mit kmL vereinigt, und 
jede der übrigen für sich betrachtet, so entstehen die Zeichen: 


y E 0 
(u,), L m-— und (u,) E L, 


E 

(u,) k Sr 6 
und daraus dic Abb. 13 Tafel I. 
Da im Zeichen (u,) die miteinander verbundenen Glieder 


mJ. auftreten, so ist die Umgestaltung der Formel Lm E 
E m E TAE ; 
in Lm E und nicht in L o gegeben, weil diese Formel in 


dieser Form keine Schaltung des Blocksatzes ergeben würde, 
und zwar aus dem Grunde, weil das Glied m in diesem Zeichen 
mit E und im Zeichen (u,) mit L dauernd verbunden werden 
soll, was ohne Einfügung und entsprechende Verbindung einer 
vierten Taste nicht möglich ist. 

In jeder der sechs Abb. 8 bis 13 Tafel I wird der 
Wecker in den Draht eingeschaltet, welcher die IErdleitung 
mit dem mit E bezeichneten Schutzstücke der betreffenden 
Taste verbindet. 


Die in den Abbildungen 8 bis 13 Tafel I 
dargestellten Blocksätze zeigen die Schaltungs- 
gedanken für die Einrichtung von Blocksätzen 
zum Verschliefsen von Bahnhofabschlufs-, Tunnol-, 
Brückendeckungssignalen im Anschlusse an Block- 
linien; wie später gezeigt wird können sie auch 
bei Stationssicherungsanlagen verwendet werden. 

Von diesen sechs von einander verschiedenen Schaltungs- 
arten ist die in Abb. 8 Tafel I dargestellte die einfachste, 
sie wird bei Ausführungen ausschliefslich angewendet. 

An dieser Stelle sei noch bemerkt, dafs die im 2. Falle 
behandelte Einrichtung eines Blocksatzes, welcher auf derselben 
Leitung geblockt und freigegeben wird, auch auf Grund der 
folgenden Formeln geschaltet werden kann: 

LmEikmL 
kEick 
weil es für die Blockung dieses Blocksatzes einerlei ist, ob die 
von c abgeleiteten Ströme durch m nach L und die entgegen- 
gesetzten von k nach E, oder ob die von c abgeleiteten nach 
E fliefsen, und die von k abgeleiteten durch m nach L. 
Werden die oberen und unteren Formeln vereinigt, so 


ergeben sich die Zeichen: 
k 


(t) L m = und (t,) E a 

Wird hingegen die Formel kE mit der Formel km L 

vereinigt, und jede der anderen Formeln für sich betrachtet, 
so führt dies zu den Zeichen: 


E E 0. 
(6) k aT (t,) Lm Ss und (t,) an E, 


also zur Verwendung von drei Tasten. Auch in diesem Falle 


muls die Formel Lm E auf die Formel L m -= umgewandelt 


werden. 

Diese beiden Schaltungsarten eines Blocksatzes finden 
wegen ihrer höheren Kosten gegenüber der in Abb. 6 Tafel I 
dargestellten keine Verwendung. 


b. Schaltungen von einfachen Blocksútzen mit getrennten 
Blockspulen. 


Bei Blocksátzen mit getrennten Blockspulen wird die eine 
Blockspule n, beim Blocken, die andere nz beim Freigeben ver- 
wendet. Die Stromlaufformel für das Freigeben eines Block- 
satzes ist daher immer: 
13) Ln, E. 

Wie im Abschnitte a, kann auch hier die Blockung eines 
Blocksatzes auf viererlei Art bewerkstelligt werden und zwar: 


TA). u... En en, k, wenn der Blocksatz im 
Kreuzschlufse geblockt wird, 
15). wh «o cn, L, wenn er auf einer und 


derselben Leitung geblockt und freigegeben wird, 


16) cn, Lu, wenn er auf L, geblockt 
und auf L freigegeben wird, 

17) cn, L und 

18) kL,, wenn er mittels der Lei- 


tungen LL, geblockt und mittels L freigegeben wird. 
In jedem der vier Fälle hat auch noch die Formel 


19) kE Gültigkeit. 


E at 
7 D d 


Fall 1. Da die Formeln 13 und 14 kein gemein- 


schaftliches Glied enthalten, und der Blockstromkreis von dem 


Freigabekreise ganz getrennt ist, bleibt die Formel 13 unver- 
ändert, während 14 für die Blockströme entweder in 


0 . 0 
(u) yM k oder in (m) en k 


verwandelt werden kann. 

Im ersten Falle ergiebt sich Abb. 14 Tafel I, im zweiten 
Abb. 15 Tafel I. Im ersten Falle ist n, zwischen die Achse 
der Taste (u) und k, im zweiten Falle zwischen das untere 
Schlulsstück der Taste (u) und c eingeschaltet, während die 
Spule n, in beiden Fällen zwischen L und E eingereiht ist. 
Die Blockwecker werden in beiden Fällen entweder zwischen 
L und n,, oder zwischen n, und E eingeschaltet, 

Die beiden Abb. 14 u. 15 Tafel I zeigen den 
Schaltungsgedanken, nach welchem die Ausfahr- 
signale, oder Ausfahrblocksätze — Anfangsblock- 
sätze — der Blocklinien mit. getrennten Block- 
spülen eingerichtet werden. 


Fall 2. Durch die Vereinigung der Formel 13 mit 15 


n, E 


ergiebt sich -L, » das Zeichen einer zweischlüssigen Taste (u) 


n, € 

(Abb. 16 Tafel I), an deren Achse die Leitung L zwischen 
deren oberes Schlufsstiick und E die Spule n,, und zwischen 
deren unteres Schlufsstiick und c die Spule n, geschaltet wird. 
Der Blockwecker wird entweder zwischen das obere Schluls- 
stück und n,, oder zwischen n, und die Erdleitung eingereiht. 
Abb. 16 Tafel I zeigt den Schaltungsgedanken 

des letzten Blocksatzes einer Blocklinie, welcher 
zur Freigabe des Bahnhofabschlulssignales dient. 


Fall 3. Da die Formeln 13 und 16 kein gleiches Glied 
enthalten, und der Blockstromkreis von dem Freigabekreise 
getrennt ist, so bleibt die Formel 13 unverändert, während 


0 0 
16 entweder inL, SC oder L, n, ore verwandelt werden muls. 
1 
Die erste Form entspricht der Abb. 17 Tafel I, die 


zweite der Abb. 18 Tafel I. In beiden Fällen ist n, zwischen 
L und die Erdleitung eingeschaltet. 

Die Abb. 17 und 18 Tafel I zeigen den Schaltungs- 
gedanken für die Einrichtung eines Strecken- 
blockwerkes mit getrennten Blockspulen. 

Fall 4 Wie im Abschnitte a, so lifst diese Aufgabe 
auch bier mehrere Lösungen zu, je nachdem die Leitungen L 
oder L, beim Blocken mit c oder k verbunden, und in welche 
von ihnen n, eingeschaltet wird. 

Für die Einrichtung dieses Blocksatzes besteht daher die 
folgende Formelreihe: 

Ln Elen L cn, L 
kE kL, kL 
Schaltung des Blocksatzes auf Grund der Formeln 
l Ln, Elen, L 
kE| kl, 

Wenn die oberen und die unteren Formeln vereinigt 

werden, so entstehen die Zeichen: 


cL 
k Du L, 


cL, 
kn, L 


—— E e o 


E 

L, 

welche zur Schaltung des Blocksatzes nach Abb. 19 Tafel I 
führen. 


ay BE 
1 I 
(a) L Te und (u,) k 


Schaltung des Blocksatzes auf Grund der Formeln 
Ln, E cL 
k Elk ny L, 
Durch Vereinigung der k und J. enthaltenden Formeln 
entstehen die Zeichen: 


D 
d 
) 


n, E E 
(u) L SS = und (u) k n, L, 
und aus diesen Abb. 20 Tafel I. 


Schaltung des Blocksatzes auf Grund der Formeln 
Ln, Ejen L 
¿El kL’ 
Durch die Vereinigung der unteren Formeln, in welchen 
das Glied k vorkommt, und in dem dic übrigen beiden Formeln 
für sich betrachtet werden ergeben sich die Zeichen : 


E nE ` 0 
(u,) dea (a) L A und (u,) ae 


welche zu Abb. 21 Tafel I führen. 
Da im Zeichen (u,) das Glied L für sich vorkommt, so 


3 


. Aj e D. E A é E 
muls die Formel Ln, E in L 2 und darf nicht in Ln, e 


umgewandelt weracn. 
Werden hingegen die Formeln Ln, E und k L vereinigt 
und die übrigen Formeln für sich betrachtet, so entstehen die 


Zeichen : 
n, È E 0 : ! 
(u) L =a? (u) k a und (u) Lu und aus diesen die 


n € 
Abb. 22 Tafel I. 


Schaltung desBlocksatzes aufGrund der Formeln 
Ln, E: ci, 
kE:kn, L . 
Die Vereinigung der unteren Formeln und Umwandlung 


der tibrigen Formeln ergeben die Zeichen: 
E 


(u) k E (u,) L me und (u,) 2 L,, also die Schaltung 
der Abb. 23 Tafel I. 

Werden hingegen die Formeln Ln, E und kn, L ver- 
bunden und die übrigen für sich betrachtet, so entstehen die 
Zeichen: 


N. E E O ` : 
ML: (0)k-_- und (u,) -- L, und aus diesen folgt 
n, k 0 = 0 
die Abb. 24 Tafel I. 
In allen diesen Abbildungen, mit Ausnahme von 23 Tafel I, 
wird der Blockwecker entweder zwischen n, und das obere 


Schlufsstück der Taste (u), oder zwischen n, und die Erdleitung, 
und in Fig. 23 entweder zwischen n, und das obere Schlulsstück 


der Taste (u), oder zwischen n, und die Erdleitung eingeschaltet. 


Die Abb. 19 bis 24 Tafel I zeigen den Schaltungs- 
gedanken von Streckenblockwerken für Bahnhof- 
abschluls. 

Von diesen sechs Schaltungsarten eignen sich wegen ihrer 
Einfachheit am besten die in Abb. 19 und 20 Tafel I dar- 
stellten. (Forts. folgt.) 


e e nn 


Neuerungen am Stralsenbahn-Oberbau „Phönix“, 


(Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel IV.) 


Wie bei den Eisenbahnen ist auch bei den Stralsenbahnen 
der Schienenstoís die wunde Stelle geblieben, und er macht sich 
bei letzteren als solche um so mehr fühlbar, je schwerer der 
Verkehr wird, namentlich unter den mit elektrischen Speichern 
hetriebenen Wagen. Der weit verbreitete » Phönix «-Oberbau 
hat daher in letzter Zeit eine Reihe von Verstärkungsversuchen 
im Stofse durchgemacht, von denen wir hier einige aufführen. 

In Abb. 1 bis 3 Tafel IV ist der Blattstofs der Ham- 
burger Strafsenbahnschiene mit Krempenlasche von Culin dar- 
gestellt, wie er sich für die Phönix-Schiene Nr. 17b gestaltet. 
Der Stofs ergiebt nach Mittheilungen des Werkes ein völlig stofs- 
freies Befahren, da die Fahrseite der Schiene nicht blos in der 
Laschenkammer, sondern auch unter dem Schienenfufse an loth- 
rechten Bewegungen verhindert wird. Die Laschenabnutzung in 
den Anlageflächen in der Laschenkammer ist also minder ver- 
hiingnisvoll. 

Bei den ncueren Gleisen der Strafsenbalınen in Dresden 
und Breslau (Abb. 4 und 5 Tafel IV) bat man vom Blattstofse 
abgesehen und zur Vermeidung der Stofslücke die Neumann- 
sche Kopflasche*) unter der Bezeichnung »Ialbstofs« auch bei 
den Strafsenbahnen eingeführt, Die Aufsenlasche der Fahrscite 
greift mit einem glatten Kopfblatte über der Laschenkammer in 
einer Ausklinkung des Fahrkopfes in die Höhe, um die Stützung 
des Radreifens im Stolse zu übernehmen. Sie unterscheidet sich 
dodurch von der Kopflasche, die keine obere Anlagefliiche hat. 
Die Innenlasche ist wie die Culin’sche gekrempt und greift unter 
der ganzen Breite des Schicnenfulses durch; um diese Krempung 
nicht zu weit ausladen lassen zu müssen, ist die Fufsinnenkante 
an den Schienenenden ziemlich erheblich ausgeklinkt. Die An- 
nordnung ist für den Schienenquerschnitt 14c gezeichnet. 

Abb. 6 Tafel IV zeigt den nachträglich verstärkten Stumpf- 
stofs der älteren Gleise Dresdens. Da bei den abgefahrenen 
Schienen neue Krempenlaschen, nicht zu dichtem Schlusse zu 
bringen gewesen sein würden, ist die Krempung beiderseits aus- 
geführt und durch Unterlegen einer doppelkeiligen Fufsplatte 
zu dichtem Schlusse gebracht. In die Stolsfugen wurden kleine 
Stahlkeile getrieben, dann der Stofs auf 300mm Linge mittels 
des Feilhobels (Abb. 8 Tafel IV) geschlichtet. Danach ergab 
sich ein stofsfreier Lauf der Wagen. Die Mafse entsprechen dem 
Phönix-Querschnitte 14a. 

Abb. 7 Tafel IV giebt eine Verstärkung des stumpfen Stofses 
am Phönix- Querschnitto 25 der Leipziger Strafsenbahnen an, 
welche nicht mit Speicherwagen befahren werden, Die Anord- 
nung mit einer Krempenlasche unter der Fahrseite der Schiene 
entspricht der in Hamburg. 

Alle diese Verstärkungen mit Krempenlaschen haben die 
Schwierigkeit, dals die Krempen durch besonders sorgfältige Her- 
stellung und Anpassung zu genauem Schlusse in allen drei Anlage- 
flächen gebracht werden müssen, denn jeder Spielraum eröffnet 
wieder die Möglichkeit lothrechter Bewegungen der Schienenenden 


*) Organ 1894 $. 233, 1897 $, 188, 197. 


gegen einander, welche den Hauptfehler des Schienenstofses bilden 
und zu deren Verhinderung die Krempenlasche eingefthrt wurde. 

Bei den mit sehr schweren Speicherwagen befahrenen Strafsen- 
bahnen in Hannover, bei denen sich dio stumpfen Stúlse eines 
recht kräftigen Phönixoberbaues sowohl an sich, als auch be- 
züglich des Zerrüttelns des an die Schienen anschliefsendon 
Stampfasphaltes nicht bewährten, hat man eine Stofsverstärkung 
in folgender Weise nach etwa zweijährigem Betriebe durch- 
geführt. An allen Stéfsen wurden Asphalt und Beton in 
etwa 1™ Länge quer durch das ganze Gleis und noch etwa 
50 em aulserhalb der Schienen aufgehauen. Sodann wurden 
neue starke Laschen gut eingepalst und eine etwa 70 cm lange, 
50 cm breite, starke flulseiserne Platte mit fünf Nieten in jedem 
Schienenfulse unter die Schienen genietet. Diese Platte wurde 
dann mit grober Kalkstein-Packlage unterlegt, alle Zwischen- 
ráume wurden mit Asphaltkies- Beton feinen Kornes sorgtältig 
und fest ausgestampft, dann füllte man den ganzen Rest des 
Loches bis Asphaltunterkante mit dem gleichen Stoffe auf und 
stampfte dann den Asphalt wieder ein, jedoch nicht bis dicht 
an die Schienen, sondern unter Freihaltung schmaler Streifen 
an diesen, die dann mit Gulsasphalt gefüllt wurden. So ist 
die Möglichkeit der Läugsbewegung der Schienen aufgehoben, 
das ist aber unbedenklich, da sich in eine Strafsenbahn fest 
eingebettete Schienen der starken Reibung wegen doch nicht 
bewegen; diese Thatsache hat bekanntlich in Amerika dazu ge- 
führt, in Gleisabschnitten von mehreren Hunderten von Metern 
alle Stöfse zu schweilsen, ein Verfahren, welches ausgezeichnete 
Gleislage sichert und bei uns wohl nur deshalb nicht verwendet 
wird, weil man fürchtet, dals die Schionenauswechselung dabei 
zu schwierig wird. Ferner ist bei der Stofsverstärkung in Han- 
nover der ganze Stols durch nachgiebige elastische Körper vom 
Stampfasphalte getrennt, so dafs letzterer die ihn zerstörenden 
Erschütterungen nicht erleidet. Der Stols giebt vermöge der 
grolsen Platte eine ausgezeichnete Druckvertheilung und ver- 
spricht daher ‚sichere Lage. Dio Schienenlücken sind durch 
Ausführung der Arbeit in warmen Sommertagen und thunlichstes 
Zusammenrücken der Schienen, auch durch Einsetzen von Füll- 
keilen fast ganz beseitigt. 

Auf einigen etwas älteren Aufsenlinien mit Haarmann- 
Doppelschiene und versetztem Halbstolse, welche in Steinpflaster 
auf schmalen Betonstreifen unter den einzelnen Schienen liegen und 
den Verkehr der Speichorwagen gleichfalls nicht lange ertrugen, 
hat man zunächst auch die Lasche der Fahrschiene durch eine 
stärkere unter guter Ninpassung ersetzt und dann, da hier die 
grolse Platte minder gut gewirkt hätte, ein etwa 50 cm langes 
Stück eines starken T-Eisens mit Klemmbolzen unter den 
Schienenfuls gebolzt, dieses wieder mit grober Packlage unter- 
legt und das ganze mit Beton sicher ausgestampft. 

Diese beiden Stofsverstirkungs-Verfahren haben den schon 
ziemlich uneben gewordenen Oberbau wesentlich verbessert, es 
scheint, dafs diese stark unterstützten Stölse sich nun gut bewähren. 

Bei allen Stofsverstirkungen ist es wichtig, die vorher an 


Mr. 

- den Echiénenstólsen schon entstandenen Schäden möglichst zu 
beseitigen, da sonst trotz Verminderung der Schienenlücke und 
starker Unterstützung immer noch ein Grund für das Schlagen 
der Räder verbleibt. Bei zweigleisigen Stralsenbahnen zeigt in 
der Regel namentlich die Anlaufschiene dicht hinter der Stols- 
lücke ein ziemlich starkes Schlagloch, Um diese Ursachen 
abermaliger rascher Zerstörung zu beseitigen, benutzt Culin 
den in Abb, 8 Tafel IV gezeichneten Feilhobel, einen schweren 
Eisenbarren mit Feilenhau oben und unten und zwei land- 
griffen, dessen Feilenbahnen etwas gewölbt sind. Auf der 


Oberseite wird mit den. Befestiguugsschrauben der Handgriffe 
ein glattes Deckblech als Schutz für den Feilenhau angebracht, 
um den Hobel ohne Beschädigung der KFeilenfläche mit Steinen 
beschweren zu können. Die Handgriffe können von beiden Seiten 
eingesetzt werden, sodafs man beide Feilenbahnen nach einander 
benutzen kann. - 

Mit diesem Hobel werden alle Unebenheiten der 
fläche an den verstärkten Stölsen weggefeilt und zwar auf so 
grofse Länge, dafs am Stolse keine plötzliche Vertiefung, 
sondern von jeder Seite her eine flache Rampe entsteht. 


Lauf- 


Nachstellbares Achslager für Locomotiven von 0. Busse”), 


Maschinendirector der dänischen Staatseisenbahnen. 


(Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 13 auf Tafel IV). 


Der Maschinendirector O. Busse hat auf den dinischen | baldigen Verschleils aller bewegten Theile, Lockerung des festen 


Staatseisenbahnen das in Abb. 9 bis 13 Tafel IV dargestellte 
nachstellbare Achslager für Locomotiven eingeführt. Das Lager 
ist ebenso einfach, wie das bishorige, nicht nachstellbare Lager, 
auch wird die äulsere Form des bisherigen T,ocomotiv-Achslagers 
beibehalten, sodals das Busse-Achslager olıne weiteres gegen 
alte Lager in vorhandenen Locomotiven ausgetauscht werden kann, 

Die Nachstellbarkeit des Busse-Achslagers beruht auf den 
eigenartigen Theilungen der Lagerschale und der Lagergabel 
und auf dem allgemein üblichen Stellkeile für die Tagergabel- 
weite. Diese Teilungen sind derart ausgeführt, dals sich einer- 
seits die zusammengehörigen Hälften dicht ineinander- 


fügen und anderseits jede Gabelhälfte über beide Schalen-. 


hälften greift. Das Lager erhält dadurch trotz der eingeführten 
Theilungen einen festen Zusammenbau, so dals selbst die heftigsten 
Stölse weder T,ockerungen, noch andere erhebliche Beschädigungen 
in höherem Grade bewirken können. Die in zehn Personen- 
und Gúterzug-Locomotiven zur Probe eingebauten Busse- Achs- 
lager sind während längern, regelrechten Betriebes bei tadel- 
loser Wirkung ganz unverletzt geblieben. Weiter. gestattet die 
feste Zusammenfügung des getheilten Lagers genaue Herstellung 
und Ausbesserung mit den üblichen Mitteln und in der ein. 
fachsten Weise. | 

In Folge der Theilung ist es möglich, der Lagerschale eine 
um 60 bis 70 °/, gréfsere Lauffläche zu geben, als bisher. Da 


diese Laufflächen -Vergrölserung grade an denjenigen Stellen. 


orfolgt, wo der gröfste Verschleils unter Finwirkung der wechseln- 
den Kolbendrücke eintritt, so empfiehlt sich schon allein aus 
diesem Grunde die TheiJang der Schale. Mit Tinführung ge- 
theilter Lagerschalen kann dann auch cine ganz ähnliche Theilung 
der Lagergabel und unter Mitbenutzung des vorhandenen Stell- 
keiles eine einfache "Nachstellbarkeit erzielt werden. 

Der Stellkeil, der nun eine doppelte Aufgabe erhält, er- 
fordert aufmerksamere Bedienung, daher werden die sonst aus 
verschlissenen Lagern und vernachlissigter Keilstellung her- 
rührenden heftigen : Hubwechselstöfse vermieden, die einen 


epa- n pay ~ . cotas -a 


t 


Baucs der Locomotive, auch Verletzungen der Radrcifen uud 
Schienen zur Folge haben, wie v. Borries noch kürzlich be- 
tonte *). 

Neben der erzielten allgemeinen Ersparnis wird noch die 


Möglichkeit gewonnen, die Locomotive in besonderen Fällen 
aulsergewöhnlich andanernden und starken Anstrengungen zu 


Bei allen feststehenden Maschinen bildet eine ver- 
lifsliche Nachstellbarkeit der Hauptlager die ausschliefsliche 
Regel, bei Locomotiven ist sie bisher vernachlässigt, obwohl 


unterwerfen. 


grade bier das Schlagen der Lager ganz besonders schädlich 
ist; Oberbau, Fahrzeug, Kessel und Besatzung leiden schwer 
unter solchen Stöfsen. 

Das Busse-Achslager stellt sich in der Herstellung zwar 
etwas theurer, in der Unterhaltung aber billiger, als das jetzt 
gebräuchliche Achslager, so dafs die neue Bauart auch wirth- 
schaftlich von grofsem Erfolge ist. 

Das Lager hat sich in zehn Locomotiven der dänischen 
Staatsbahnen ausgezeichnet bewährt, ohne jemals warm zu laufen. 
Die genannte Bahnverwaltung hat daher die Anwendung dieser 
Lagerbauart bei allen 37 neuerdings bestellten Schnell- und 
Personenzug-T,ocomotiven vorgeschrieben. 

Die Hinzelheiten der Lageranordnung sind in den Abb. 9 
bis 13 Tafel IV dargestellt. Die Lagerschalenhiilften A und A, 
umspannen den Achsschenkel um etwa 300° und sind nicht durch 
eine durchgehende gerade Fuge von einander getrennt, die 
Schalenhiilfte A ist vielmehr, wie aus Abb. 12 Tafel IV zu er- 
sehen ist, mit einem Einschnitte a versehen, in welchen ein 
entsprechend geformter Vorsprung a, der andern Schalenhälfte A, 
seitlich dicht schlielsend eingreift und so neben der Nachstellbar- 
keit auch den innigen Zusammenhang der Schalenhälften unter 
einander sichert. Man giebt dem Einschnitte a und dem Vor- 
sprunge a, solche Abmessungen, dals die Gleitfliichen der beiden 
Schalenhälften annähernd gleich grofs sind. Die die Lagerschale 


*) Organ 1897 $, 142, 


*) Patentiert im deutschen Reiche, in Frankreich, Oesterreich-Ungarn, Italion, Belgien und der Schweiz. Ausführungslizenz 


E, F. Jacobi, Hamburg, Gr. Bleichen 73. 


Organ für die Forbschritto des Bisenbahhwesens, Neue Folge. XXXV, Band. 1. Hoft 1808, d 


umfassende Lagergabel besteht ebenfalls aus zwei winkel- oder | überliegenden Schalenhálfte A greifen. 


bakenfórmigen Halften B und B,, die ebenso, wie die Schalen- 


hálften und zu gleichem Zwecke mittels eines Vorsprunges b der : 


Gabelhälfte B und eines Einschnittes b, der Gabelhälfte B, eng 
ineinandergreifen. Die Lagergabel wird zur Lagerschale so an- 
geordnet, dafs ihre Theilfugen gegeneinander versetzt sind 
(Abb. 10 Tafel IV), so dafs der Vorsprung b der Gabelhälfte B 
über den Vorsprung a, der gegenüberliegenden Schalenhälfte A,, 
und die Seitenvorsprünge der Gabelhälfte B, über die der gegen- 
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Jede Gabelhälfte umfalst 
also für sich allein beide Schalenhälften. 


Das Anziehen der nn wird nn mit der 


ate, 5 & 


SE e 


Stellkeil C bewirkt. ‘ 


Die Anordnung der Schalen- und Gabelhalften bleibt die 
gleiche, mag die Feder, wie in Abb. 9 Tafel IV über der Achse, 
oder unter dieser liegen, wie in Abb. 3 Tafel IV 


Die Massenausgleichung bei Locomotiven und deren Folgen. 


Von R. H. Angier, Ingenieur in St. Petersburg. 
(Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 18 auf Tafel V.) 


(Uebersetzt von der 


Die Ausgleichung der Triebwerksmassen bei Locomotiven 
ist eine an und für sich ziemlich einfache Frage, was vielleicht 
ihre meist nur oberflächliche Behandlung erklärt; bei den heut- 
zutage immer steigenden Locomotivgewichten und Fahrgeschwin- 
digkeiten ist die Sache jedoch wichtig genug, um eingehender 
betrachtet zu werden. Zweck des Verfassers ist, dabei die 
gegenwärtige Willkür durch zielbewulste Verfahren zu ersetzen. *) 

Auf die allgemeinen Grundzüge der diesbezüglichen Verfahren, 
die zur Genüge bekannt sind, braucht nicht eingegangen zu 
werden; durch das allein und allgemein angewandte Ausgleichs- 
verfahren werden zwar die wagerechten Massenkräfte mehr oder 
weniger ausgeglichen, gleichzeitig aber wechselnde, senkrechte, 
durch die Fliehkraft des den hin- und hergehenden Massen 
entsprechenden Theiles der Gegengewichte entstehende Kräfte 
mit eingeführt, die durchaus unerwünschte Nebenerscheinungen 
bilden. 

Ebenso gut bekannt ist die bei hoher Geschwindigkeit 
sehr bedeutend ausfallende Gröfse dieser Massenkräfte, sowie 
die sehr nachtheilige Wirkung obengenannter senkrechter Neben- 
kräfte auf die Betriebsmittel, das Gleis und den Unterbau. Der 
Gröfse dieser Kräfte muís daher im Allgemeinen ein Ziel gesetzt 
werden, dadurch, dafs die hin- und hergehenden Massen mehr 
oder weniger unausgeglichen bleiben. 

Die endlichen Schubstangen verursachen mit den immer 
wechselnden Dampfkräften und dem Federspiele weitere Neben- 
erscheinungen, als Schwanken und Nicken und zusätzliche Mehr- 


oder Minderbelastung gewisser Radpaare; da diese mit Bauart | 


und Betriebsverhältnissen unendlich verschieden ausfallen, so 
seien sie nur der Vollständigkeit wegen erwähnt. 


Formel-Aufstellung für die Gegengewichte. 


Zunächst mögen die einfachen Formeln zur Bestimmung 
von vorgeschriebenen Bedingungen entsprechenden Gegengewichten 
aufgestellt werden; zur Vermeidung unnützer Wortwiederholungen 
sei durch den Ausdruck: HH-Gegengewicht, der Theil des Ge- 
sammtgegengewichtes bezeichnet, welcher den hin- und her- 
gehenden Massen entspricht, durch: D-Gewicht, der den sich 
drehenden Massen entsprechende Theil. 


— — 


*) Vergl. Organ 1895 S. 80, 91; 1896, S. 141. 


„Revue Générale des chemins de Fer“.) 


Bei den auszugleichenden Theilen sind zu unterscheiden: 

a) die hin- und hergehenden Massen: Kolben, Kolben- 

= stange, Kreuzkopf u. s. w., vermehrt um einen Theil der 
Schubstange; 

- b) die Drehmassen: Rest der Schubstange, 
Kuppelkurbeln, Kuppelstangen. 


Trieb- und 

Dazu sollten noch die hin- und hergehenden und Dreh- 
massen der Steuerung gefiigt werden, wozu nur erforderlich 
wäre, die dem Triebkurbelhalbmesser und Querabstande ent- 
sprechend umgerechneten Gewichte der Steuerungstheile den 
übrigen Massen zuzufügen; doch werden diese ihres geringen 
Gewichtes und der Schieberreibung wegen meistens aufser Be- 
tracht gelassen. Weiter werden auch die den Tricb- und 


-Kuppelrädern angehörenden Theile unter sich unterschieden, 


Die Beschleunigungskräfte der hin- und hergehenden und 
die Fliehkräfte der Drehmassen stehen zu deren Gewichten in 
geradem Verhältnisse, und wirken in verschiedenen lothrechten 
Ebenen; das dynamische Gleichgewicht entspricht daher genau 
demjenigen einer Anzahl von Kräften, welche rechtwinkelig zu 
einer die Trieb- oder Kuppelachse der Locomotive darstellenden 
Linie wirken. 

Je nach den Maschinengattungen sind vier Hauptfälle zu 
unterscheiden: | 

A. Gekuppelte Innencylinder-Locomotiven. 


B. Ungekuppelte « « 
C. Gekuppelte Aufsencylinder-Locomotiven. 
D. Ungekuppelte e A « 


Im Folgenden werden nur Locomotiven mit zwei gleichen, 
wagerecht gelagerten -Cylindern nn | 


A. Gekuppelte nad Locomotive. 


Angenommen sei eine Innencylinder - - Locomotive mit um 
180% gegeneinander versetzten Trieb- und Kuppelkurbeln. 


a) Triebräder. 
Es bezeichne für jeden Cylinder: 

P, das Gewicht der hin- und hergehenden Maissen, einschliels- 
lich des zugehörigen Theiles der Schubstange; 

P, das Gewicht der Drehmassen, einschlielslich des Restes 
der Schubstange; 
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P == a Pj= P; das an der Triebkurbel wirkende, in Betracht 
- zu ziehende Gewicht; 

Q das Gewicht der Kuppeltheile : 
Kuppelstange; (dabei vorausgesetzt: 
gleichen Köpfen ;) 

2 k den Abstand zwischen den Cylindermitten; 

2 1 den Abstand der Schwerpunkte von Rechts- und Links- 
gegengewichten ; 

2 m den Abstand der Schwerpunkte sämmtlicher Kuppeltheile 
zusammen genommen: (Abstand der Kuppelebenen.) 


Kurbel mit Zapfen, halbe 
Kuppelstange mit 


Sämmtliche Gewichte, von denen hier und bei ähnlichen 
Berechnungen die Rede ist, sind auf den Triebkurbelhalbmesser 
umgerechnet gedacht. 

Zunächst werde nur eine Locomotivseite, beispielsweise die 


linke, in Betracht gezogen; jedes Gegengewicht, dessen Richtung | 


derjenigen der an der Triebkurbel angreifende Kräfte entgegen- 
gesetzt ist, sei mit +, jedes, dessen Richtung mit derjenigen 
dieser Kräfte zusammenfällt, mit — bezeichnet. Die Kraftver- 
theilung ist aus Abb. 1, Tafel V ersichtlich, und die Gleich- 
gewichtsbedingungen sind: 


Kräfte: an 
l — m — | 
Momente: R = er ER 
I+k m +1 
Deo a 


Diese Formeln ergeben das in jedem Triebrade dem linken 
Cylinder entsprechende Gegengewicht. Beide Gewichte sind 
positiven Zeichens, daher der linken Triebkurbelrichtung genau 
entgegengesetzt. 

In ganz gleicher Weise ergiebt der rechte Cylinder zwei 
Gegengewichte R und S mit in jeder Radebene wechselseitig 
‚umgetauschter, um 90 Grad gegen die Ersteren versetzter Stel- 
lung. (Abb. 3, Tafel V). 


Jedes Rad enthält also zwei rechtwinkelig gestellte Gegen- | 


gewichte, welche durch ein einziges, deren Mittelkraft nach 
Gröfse und Richtung gleiches ersetzt werden können. 
zahlenmälsig, oder zeichnerisch berechnete Werth dieser Mittel- 


kraft ist: 


Gl 1) ...c= VR? + 8S? 


De este A 
= SC V2 P (P — Q)? + 2 (Pk — Qm)? 
seine auf die verlängerte Triebkurbel bezogene Richtung ergiebt 
sich (Abb. 3, Tafel V) aus 
GL 2). Fernes Gewicht R 


a Nahes Gewicht S 
A eae A te 
PI-k)—Q MFD 
Diese Formeln stellen Grófse und Richtung des sich für 
das linke Triebrad ergebenden Gegengewichtes fest. Da nun alles 
symmetrisch ist, so hat das rechte Gegenwicht gleiche Gröfse 
und gleichen Ablenkungswinkel 9, in entgegengesetztem Dreh- 
sinne von der verlängerten rechten Triebkurbel ab gerechnet. 
Das positive Zeichen beider Gewichte bedeutet, dals sie sich 
innerhalb des den . beiden Kurbeln entgegengesetzten Kreis- 
viertels befinden; ihre Mittellinien 'schlielsen einen parallel zur 
Radebene gemessenen Winkel von 90 °—2 ọ ein. 


Der i 


b) Kuppelráder. 

Bei diesen Rádern werder. entweder nur die eigentlich 
dazu gehörenden Drehmassen, oder auch ein zusätzlicher Theil 
der unmittelbar au der Triebkurbel angreifenden, hin- und her- 
gehenden Massen ausgeglichen. 

Letzterer Fall werde angenommen; 
ist dann mit Bezug auf Abb. 4, Tafel V 

für die Kräfte G — SCH = gë — Q, 


ähnlich wie unter a) 


m — 1 
fir die Momente: G = — poo sak O => 
y — l ge k m = l 
E a] 
Das endgültige Gegengewicht (links): 
Gl. 3) ‚D=y@+M 
— ya 2 (p — Q)? + 2 (pk — Qm) 


die Tangente des Ablenkungswinkels 
Fernes Gewicht G ` e 
SE ~ Nahes Gewicht H 
pp (1—1)4QMm—D 
p Fh- mF) 

Da Q stets en. ist als p, so ist das nahe Gegengewicht H, 
sowie tg u negativ. Abb. 6, Tafel V, zeigt, dafs der Ablen- 
kungswinkel von der verlängerten Kuppelkurbel, hier der Rich- 
tung des Hauptgewichtes aus, und zwar aulserhalb des gegen- 
überliegenden Kreisviertels abzumessen ist. 

Grólse und Ablenkungswinkel des rechten Kuppelradge- 
wichtes stimmen natürlich mit denjenigen der linken Seite 
überein, die Mittellinien der beiden Gegengewichte schliefsen 
daher einen Winkel von 90° + 2 u ein. Der Klarheit wegen sind 
alle Gegengewichte in den Abbildungen als Sichel dargestellt. 

Auf den Fall, dafs Trieb- und Kuppelkurbeln gleiche, statt 
entgegengesetzte Stellung haben, braucht nicht näher einge- 
gangen zu werden, da es dabei genügt, das Zeichen von Q in 
den betreffenden Formeln umzukehren. 


B. Ungekuppelte Innencylinder-Locomotive. 


des Falles A leicht abzuleiten; da die Kuppeltheile fehlen, genügt 
hierzu die Weglassung von Q. 

Abb. 2, Tafel V veranschaulicht die Kraftvertheilung ; man 
erhält: 


Ze o 
Gl. 5) . . Endgültiges Gegengewicht C = Sek 2 (k? 1%) 
Gl. 6) . Tangente des Ablenkungswinkels =p 

- k 


Der positive Ablenkungswinkel wird genau wie im Falle A 
abgemessen, Rechts- und Links-Gegengewichte liegen daher inner- 
halb des den Kurbeln gegentiberliegenden Kreisviertels. Aus 
Gl. 6) erhellt ferner, dafs der Ablenkungswinkel vom Gewichte 
des Triebwerkes unabhángig und nur durch die Querabstánde 
der verschiedenen Ebenen festgesetzt wird. 


C und D. Gekuppelte und ungekuppelte Aulsen- 
cylinder-Locomotive. 
Es bezeichne: 
P, das Gewicht der hin- und hergehenden Massen, einschliefslich 
des dazu gehörigen Theiles der Schubstange; 
2 x 


| 
| 
| 
Die fiir diesen Fall passenden Formeln sind von denen 
| 
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P, das Gewicht des übrigen Theiles der Schubstange; 
Pi = a P, +P, das als an der Triebkurbel angreifend in 

Betracht zu ziehende Gewicht; 

Q! das Gewicht der Kurbel sammt Zapfen und halber Kuppelstange ; 
2k den Abstand zwischen den Cylindermitten ; 
21 den Abstand der Schwerpunkte der rechten 

Gegengewichte; 
2m den Abstand der Schwerpunkte simmtlicher Q'-Theile der 

Triebráder zusammen; 

2 n denselben Abstand der Q'-Theile der Kuppelräder. 

Tatel V stellt die Kraftvertheilung dar. 

Da in diesem Falle alle auszugleichenden Theile auf der- 
selben Seite des Rades liegen, so verfihrt man am einfachsten, 
wenn man zunächst den Querabstand k, der Schwerpunkte 
sämmtlicher Massen P"+-Q' =P, und zwar für Trieb- und 
Kuppelráder getrennt, ermittelt. Durch Anwendung der schon 
klargelegten Methode erlangt man alsdann: 

Endgúltiges Gegengewicht der Triebriider 


1) soy 0 — g Y 2 (12 + k,?) 
Tangente des Ablenkungswinkels 
k, —1 x 

k itl 

Diese Formeln sind durch Einsetzen der entsprechenden 
Werthe von P und k bei den Kuppelrädern, sowie auch im 
Falle C einer ungekuppelten Locomotive anwendbar. 

Da der Ablenkungswinkel negativ ist, so wird er aufserhalb 
des den Kurbeln gegenüberliegenden Kreisviertels abgemessen ; 
die symmetrische Lage von Rechts- und Linksgewichten ist nach 
dem oben Gesagten ohne Weiteres klar. 

Die gefundenen Formeln entsprechen den meisten Fällen 
der Ausführung; die Gegengewichtsberechnung bei Locomotiven 
mit ungleichen, mehrfachen, oder nach Worsdell gelagerten 
Cylindern, mit in verschiedenen Ebenen liegenden Mittellinien 
bietet indes keine Schwierigkeit. 


und linken 


Abb. 7, 


Gl. 8) -tge ¢ = — 


Uebersicht der anzuwendenden Formeln. 


|| Trieb- u. 


i | 


| | e | 
, | Triebräder Forme eee 
Locomotiv- | cylinder- EE er 
| | Gegen- | Ablen- + Gegen- | “Ablen- i Ablen- 
gattung `. age lig gewicht kungs- gewicht! kungs- |i kungs- 
C  winkelg: D  'winkelu "winkel o 
m 7 ) | 
A. Gekuppelte**) | Innen Gl.1 | Gl2 | GL 3) GL.4 | G1..6 
B. Ungekuppelte | Innen G15 Gl. 6 — — | Gl. 6 
C. Gekuppelte Aufsen | ‘GL. 70d.G1 8 od; ee e TR ge Gl. 8***) 
o GL 9 | GL 10 iat ge», lod, 10") 
D. Ungekuppelte | Aufsen Gl, "wl, ge) .— i — {Gl 8“) 


*) Nimmt man die getrennten Gewichte, so erhält man: 
Endgültiges Gegengewicht C (Triebräder) 
| l -— 
10)... 9) V2 B (PHE (Pk + Qm 
und die Tangente des ne. ig p= 
i PDF Ea 
U ( A 
een 
Gleiche Formeln gelten für die Kuppelráder, wenn P’ und Q’ 
durch ihre entsprechenden Werthe, und m durch n ersetzt wird. 
**) Mit wesenüberliegenden Trieb- und Kuppelkurbeln. 
“t*) Bei Einsetzen der entsprechenden Werthe. 


> 


Das endgültige Gegengewicht jedes Rades kann. auch durch 
getrennte Bestimmung und darauffolgendo . Zusammensetzung der 
Theilgewichte berechnet werden, welche den Dreh- und hin- 
und hergehenden Massen entsprechen; man braucht dabei nur 
die verschiedenen Massengattungen getrennt in, die Formeln 
einzutragen. | 

Dieses Verfahren ist beispielsweise in Abb. 6, Tafel V ver- 
anschaulicht; d und e stellen die Theilgegengewichte D und HH 
dar; der Ablenkungswinkel von letzteren ist in allen Abbil- 
dungen mit y bezeichnet. Die Zerlegung‘ ‚eines endgültigen in 
Theilgewichte erfolgt ebenso leicht; da die Drehmassen mit 
dem ihnen entsprechenden Theilgegengewichte unter allen Um- 
ständen im Gleichgewichte sind, so verursachen sie keine Stö- 
rungen; solche stammen demnach lediglich von den hin- und her- 
gehenden Theilen und den dazu gehörigen HH-Gegengewichten her. 
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Ausführung der Gegengewichte, 


Die durch die Formeln bestimmten Gegengewichte sind dem 
Triebkurbelhalbmesser entsprechend umgerechnet gedacht. Da 
ihr Schwerpunkt in der Wirklichkeit einen längern Hebelarm 
hat, so fällt auch das ausgeführte Gewicht entsprechend leichter 
aus. Am Zweckmälsigsten wird dieser Schwerpunkt mittels 
einer hierzu ausgeschnittenen Blechlehre, durch unmittelbaren Ver- 
such festgestellt, oder die Berechnung auf diese Weise mindestens 
geprüft. Abb. 10, Tafel V stellt eine bequeme Vorrichtung dar; 
die Lebre wird am Ende des ausgeglichenen Balkens genau 
rechtwinkelig befestigt, und ergiebt dann eine einfache Wägung 
die zur Schwerpunktsbestimmung nóthigen Mafse. Allzupeinliche 
Genauigkeit der Berechnungen ist werthlos, da die Ausführungs- 
fehler schon Bruchtheile eines Kilogrammes úberschreiten, 

Fir den ruhigen Gang ist es vóllig zwecklos, die Schwer- 
punkte der Gegengewichte anfserhalb der Rollebenen der Räder 
zu verlegen, was in Amerika häufig vorgeschrieben wird; die 
auf die unveränderliche Entfernung dieser Ebenen bezogenen 
senkrechten Wechselkräfte bleiben nothgedrungen immer gleich, 
auch wird dadurch der Rauminhalt der Gewichte nur unbedeutend 
vermindert, 

Bei der Ausführung sollten die Gegengewichte stets ein 
Stück mit dem Radsterne bilden, gleichviel ob dieser aus Schmiede- 
eisen oder Gulsstahl verfertigt wird. Dabei bietet die beliebte 


Sichelform den Vortheil eines etwas geringern Gewichtes, haupt- 


sächlich aber den der stetigen statt plötzlichen Steifigkeits- 
änderung des Sternkranzes, was bei den im Betriebe vorkom- 
menden heftigen Stölsen Werth hat. Bleifüllung gestattet leichtes 
Einstellen des Gewichtes und eine Raumverkleinerung um etwa 
20 °/,; ein anderweitiger Vortheil ist nicht vorhanden. 
Vertheilung der Schubstange. ` s 
Die Beschleunigungsverhältnisse dieses Stückes sind ziemlich 
verwickelt; gewöhnlich werden sechs Zehntel seines Gewichtes 
den Dreh-, die übrigen vier Zehntel den hin- und hergehenden 
Massen zugerechnet, doch können diese Werthe nur als grobe 
Mittelwerthe angesehen werden. Besser erscheint es dem Ver- 
fasser, dabei die Regel des berühmten Torpedobooterbauers 
Yarrow in London anzuwenden, welche alle Bauformen berück- 
sichtigt und lautet : | 
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„das Schubstangengewicht wird nach Malsgabe der ab- 
liegenden Abstinde des Schwerpunktes von jeder Zapfen- 
mitte umgekehrt vertheilt.‘“ 

Nach freundlicher Mittheilung des Herrn F. Webb, Vor- 
stand des Maschinenwesens der London und North Western Eisen- 
bahn, ist dort dieselbe Regel in etwas anderer Form gebräuchlich. 
Das Kurbelende der vollständig ausgestatteten, genau wagerecht 
auf Messerschneiden ruhenden Schubstange, liegt auf der Bühne 
einer Decimalwaage; das abgelesene ist das den Drehmassen 
zuzuweisende Gewicht. Dann wird die Stange umgekehrt, und 
eine zweite Gewichtsablesung bei genau wagerechter Lage ergiebt 
den, den hin- und hergehenden Massen zugehörenden Gewichts- 
theil, *) / 


Stellung der Kuppelkurbeln. 


Bei Innencylinder-Locomotiven kónnen die Kuppelkurbeln 
entweder in eine Linie mit den Triebkurbeln oder diesen gegen- 
über gestellt werden. Letzte Anordnung ist die gebräuchlichste, 
doch ziehen einige Bahnen, beispielsweise die London, Brighton 
und South Coast-Balın, erstere vor. Von ihren Anhängern wird 
ihr geringerer Verschleifs an Achsbüchsen und Achshaltern nach- 
gerühmt, da durch theilweises Entgegentreten statt Summierung 
der Schub- und Kuppelstangenkräfte geringere Flächendrücke 
entstehen. 

Anderseits bedingt sie sehr grofse, wenig gefällig aus- 
sehende und in den Rädern oft schwer unterzubringende Ge- 
wichte; auch hat Verfasser in den Werken der L. B. & S. C. 
Bahn Gelegenheit gehabt, wahrzunehmen, dafs sich die Achs- 
halter derartig gebauter Locomotiven keineswegs besser halten, 
als bei solchen mit den üblichen gegenüberliegenden Kurbeln. 
Das Zerfressen der Flächen ist demnach weniger dem einfachen, 
übrigens wechselnden Flächendrucke, als anderen Umständen, 
z. B. Verwendung von Gulseisen, unzweckmäfsige Keilneigung, 
mangelhafte Schmierung, Staub u. s. w. zurückzuführen. Seit 
einiger Zeit hat auch genannte Bahn ihren Grundsatz aufgegeben 


*) Aehnlich ist die Gewichtsvertheilung von Kuppelstangen mit 
ungleichen Köpfen zu ermitteln, 


und wendet bei Neubauten die übliche Anordnung mit entgegen- 
gesetzten Treib- und Kuppelkurbeln an. 


Triebwerksausfihrung, 


Durch die Formeln wird festgestellt, dafs die Gréfse der 
HH-Theilgegengewichte und in Folge dessen die der senkrechten 
| Störungen in geradem Verhältnisse zum Cylinderabstande und zum 

Gewichte der genannten Triebwerkstheile stehen. Die wirk- 
samsten Mittel gegen ihre schädlichen Wirkungen sind also: 
Kleinstmöglicher Abstand der Cylinder und leichtes Triebwerk, 
oder: Ausschlufs von Gufseisen, Vermeidung unnützer Vieltheilig- 
| keit und: den Gebilden gleichmälsiger Festigkeit möglichst an- 
| genáherte Formgebung. 
| In Europa werden diese Punkte immer mehr oder weniger 
im Auge gehalten, wogegen sie in Amerika völlig aufser Acht 
gelassen werden; die vielgerühmten viercylindrigen Woolfloco- 
motiven Vauclain’scher Bauart mögen als besonders schlagende 
Beispiele dienen*). Dieser Umstand erklärt sich daraus, dafs 
dort Locomotiven als Marktwaare hergestellt werden, bei welchen 
in erster Linie nur Billigkeit angestrebt wird. So werden als 
Kolben dicke, äufserst schwere gulseiserne Vollscheiben verwendet, 
und die übrigen Triebwerkstbeile sind oft doppelt so schwer, 
y als nóthig wáre, wenn sic durch das von den meisten amerika- 
| nischen Werken als «zu theuer» ängstlich vermiedene Schmieden 
| areckensprechende Gestalt erhielten, statt durch zweckloses 
Zusammenflicken hergestellt zu werden. 
| Die Folgen dieses übertriebenen Bestrebens nach Billigkeit 
bei amerikanischen Locomotiven sind nur zu gut bekannt, in 
erster Linie die übermäfsige Beanspruchung des Oberbaues, 
welche durch viele lehrreiche, in der «Railroad Gazette» ver- 
öffentlichte Ansichten von durch derartig gebauten Locomotiven 
| arg zugerichteten Gleisen bewiesen wird. 
| Billigerweise mufs jedoch anerkannt werden, dafs in aller- 
neuester Zeit die Wichtigkeit leichtern, wenn auch theureren 
Triebwerkes auch von amerikanischen Ingenieuren erkannt wird. 
(Schlufs folgt.) 


*) Revue generale des chemins de fer 1897, S. 463—481. 


Ueber den Betrieb viergleisiger Strecken. 


Von G, Recker, Eisenbahn - Betriebsdirector zu Metz. 


In einem frühern Aufsatze*) habe ich nachgewiesen, dafs 
es auf Uebergangsbahnhöfen vortheilhaft sei, die Hauptgleise 
gleicher Fahrrichtung nebeneinander zu legen, und daraus den 
Schluls gezogen, dafs dieses Nebeneinanderlegen der Gleise 
gleicher Fahrrichtung auch für die freie Strecke vortheilhaft 
sein müsse. 


Inwieweit dieses zutreffend ist und welchen Einfluls die 


erwähnte Anordnung auf die Einrichtung und den Betrieb der 
an einer Strecke mit mehr als zwei Gleisen liegenden Stationen 
hat, diese Fragen sollen den Gegenstand der nachstehenden 
Arbeit bilden. 


*) Organ 1897, S, 1-5. 


| Entstehung viergleisiger Strecken. 


Eine viergleisige Strecke kann zunächst dadurch entstehen, 
dafs zwei aus verschiedenen Richtungen kommende doppel- 
gleisige Eisenbahnen sich in einem Punkte treffen und neben- 

| einander in derselben Richtung weitergeführt werden. 


Der Fall, dafs sich in einem Bahnhofe zwei doppelgleisige 
Bahnen berühren, ist in meinem frühern Aufsatze zu Fig. 5, 
Taf. I, 1897, besprochen worden, und darin der Vortheil der 
ungebinderten Einfahrt der Züge aus allen Richtungen er- 
wähnt, dagegen sind aber auch die Hindernisse betont, welche 
sich dem Umsetzen von Wagen von einem Zuge an einen 
andern entgegenstellen, Es ist dabei hervorgchoben worden, 


ee 


dafs es vortheilhaft sei, die Gleise auf dem Bahnhofe derart 
zu verschlingen, dafs die Gleise gleicher Richtung nebeneinander 
liegen, wie dieses in Fig. 6, Taf. I, 1897, dargestellt war. 

Eine viergleisige Strecke kann sich aber auch in folgender 
Weise entwickeln. Wenn auf einer Station ein langsam fahrender 
Zug durch einen schneller fahrenden regelmáfsig überholt werden 
soll, so ist man genöthigt, für erstern ein besonderes Neben- 
gleis anzulegen, in welchem er die Durchfahrt des nachfolgenden 
Zuges abwarten kann. Bei einer zweigleisigen. Bahn mit ent- 
sprechend regem Zugverkehre tritt das Bedürfnis ein, auf jeder 
Seite der beiden Hauptgleise derartige Ueberholungsgleise an- 
zulegen, deshalb erhalten die Gleisanlangen einer solchen Station 
die in Textabb. 1 dargestellte Anordnung. 

Bei stets wachsendem Verkehre wird bald jede Station der 
Strecke die in Textabb. 1 angedeuteten Gleisanlagen haben. 
Nun bringt aber das Ueberholen von Zügen den Milsstand mit 
sich, dafs bei Einhalten des Stationsabstandes der zu über- 
holende Zug nicht allein auf der Ueberholungsstation angekommen 
sein muls, bevor der nachfolgende die rückliegende Zugfolge- 
station verlassen kann, sondern auch von der Ueberholungs- 
station nicht eher abfahren darf, als bis der schneller fahrende 
Zug durch das Abschlufssignal der vorliegenden Zugfolgestation 


Abb. 1. 


Überholungsgleis 
Durchfahrgleis 


Überholungsgleis 


gedeckt ist. Jeder zu überholende Zug hat daher auf der 
Ueberholungsstation schon fahrplanmäfsig einen in der Regel 
über das Bedürfnis hinausgehenden Aufenthalt, der mindestens. 
gleich ist der Fahrzeit des überholenden Zuges zwischen der 
rückliegenden und der vorliegenden Zugfolgestation. Diese ver- 
lorenen Aufenthalte können sehr nachtheilig auf die Regel- 
mälsigkeit des Zugdienstes einwirken. Die überholenden Züge 
sind vielfach Schnellzüge, welche zu Zeiten regeren Personen- 
verkehres häufig durch das Abwarten von Anschlüssen Ver- 
spätung erleiden, und diese erst allmälig wieder ausgleichen 
können, sodals die Aufenthaltszeit des auf der Ueberholungs- 
station wartenden Zuges abermals in unliebsamer Weise ver- 
längert wird. In besonders störender Weise machen sich hierbei 
die Unterwegs-Güterzüge bemerkbar, welche bei geringer Fahr- 
geschwindigkeit auf jeder Station einen mehr oder minder 
langen Aufenthalt beanspruchen, dessen Dauer- vorher nicht 
einmal annähernd richtig bemessen werden kann. Hat ein 
solcher Zug einmal einen über den Durchschnitt hinausgehenden 
Verkehr zu bewältigen, und mufs er auf ‘einer Station über- 
holt werden, so werden sich in der Regel die Ueberholungen 
häufen, und dadurch die Verspätungen steigend wachsen. Treten 
dann noch Verspätungen von Personenzügen hinzu, so kann eine 
schwer zu beseitigende Stockung in dem Gange sämmtlicher 
Züge eintreten. | Te 

Die Anlage von Blockstationen, durch welche bei Zügen 
gleicher Geschwindigkeit aufserordentlich günstige Ergebnisse 
erzielt werden können, reicht nicht mehr aus, wenn die Unter- 
schiede in den Geschwindigkciten der einzelnen Züge zu grols 
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sind, und die Züge einander in ununterbrochener Reihe folgen. 
Es ist in solchen Fällen schon oft schwer, auf dem Papiere 
einen Fahrplan aufzustellen, welcher den Erfordernissen des 
Verkehres in jeder Hinsicht genügt. Um die durch Ueber- 
holung von Zügen hervorgerufenen Zeitverluste unschädlich zu 
machen, giebt es dann nur das Mittel, die Zahl der Gleise 
auf der Strecke zu vermehren, sodals die Ueberholungen auch 
während der Fahrt auf der freien Strecke stattfinden können, 
dann fallen bei den langsamer fahrenden Zügen die unnöthigen 
Aufenthalte auf den Stationen weg. Dieses geschieht in der 
einfachsten Weise dadurch, dafs man die Ueberholungsgleise 
zweier benachbarter Stationen miteinander verbindet, wie in 
Textabb. 2 dargestellt ist. 


. Station A 

Uberhol 
es ON IR A 

|__| Durchfahraleiseí Gleise für den Durchaangsverkehr } Durchfahraleise | f 
SE E NA Oe FRE, 


Gleis für den Orisverkehr 


0 


Uberholungsgleis Uberhalingsgleis 

Viergleisige Strecken entstehen also: , 

1. durch einfaches Nebeneinanderlegen zweier doppel- 
seitiger Bahnen, oder 

2. durch naturgemálse Entwickelung aus einer zweiglei- 
sigen Bahn. | | 

Bei ersterer Anordnung werden die nebeneinanderliegenden 
Fahrgleise durchgängig in entgegengesetzter Richtung befahren ; 
eine Trennung des Durchgangsverkehres von dem Ortsverkehre 
ist nicht möglich, und beim Betriebe stellen sich daher für 
jedes Gleispaar die Mifsstiinde heraus, welche die Beförderung 
von Zügen verschiedener Geschwindigkeit über ein und das- 
selbe Gleis mit sich bringt. 

Bei einer aus der zweigleisigen naturgemäfs entwickelten 
viergleisigen Bahn liegen die Gleise gleicher Fahrrichtung 
nebeneinander, und zwar dienen die äulseren Gleise für den 
Verkehr der langsam fahrenden, oft haltenden Ortszüge, wäh- 
rend die inneren für den schnellen Durchgangsverkehr be- 
stimmt sind. Zwar kommt es auch in diesem Falle vor, dafs 
sowohl im Ortsverkehre, als auch im Durchgangsverkehre 
langsamer fahrende Güterzüge und schneller fahrende Per- 
sonenzüge dasselbe Gleis benutzen, doch ist hier der Einfluls 
der Geschwindigkeit weniger störend, weil diejenigen Züge, 
welche auf jeder Station halten, von denjenigen getrennt sind, 
welche die meisten Zwischenstationen durchfahren, und es ist 
auch nicht ausgeschlossen, dals ein dem Durchgangsverkehre 
dienender Güterzug auf das Gleis für den Ortsverkehr abgelenkt 
wird, um das für den Durchgangsverkehr bestimmte Gleis für 
einen Schnellzug frei zu machen. Die Anordnung .der Fahr- 
gleise nebeneinander gestattet überhaupt die möglichst grölste 
Freiheit in der Bewegung der Züge jeder Gattung, und ver- 
dient allein die Bezeichnung einer viergleisigen Bahn. 


Weichenverbindungen. | 
Hat. sich eine Bahn aus einer zweigleisigen zu einer vier- 
gleisigen entwickelt, so werden im allgemeinen die für die 
Ueberführung von Zügen bei der zweigleisigen Anlage erfor- 


id 


derlichen Weichen in Fortfall kommen können. Hat aber eine 
Zwischenstation Güterverkehr, so wird ‘es erforderlich, dafür 
andere Weichenverbindungen herzustellen, um die im Orts- 
verkehre aus der einen oder andern Richtung ankommenden 
Güterwagen aus den Unterwegs-Güterzügen in ein Nebengleis 
aussetzen, und nach Ent- und Beladung wieder in einen Unter- 
_ wegs-Güterzug der einen oder andern Richtung einsetzen zu 
können. Da die Unterwegs-Güterzüge auf den äufseren Gleisen 
verkehren, das Ladegleis aber nur auf einer Seite der Bahn 
angelegt werden kann, so ist die Herstellung einer die Durch- 
gangsgleise überschneidenden Weichenverbindung nicht zu ver- 
meiden. 

Wie Textabb. 3 zeigt, ist die Gleisanlage verhältnismäfsig 
einfach; nur die Ueberkreuzung der Hauptgleise ist nach 
beiden Seiten hin durch Signale zu decken. Wird die Ueber- 


kreuzung bei a durch eine halbe Kreuzungsweiche ersetzt, so 
Abb. 3. 


von 0 nach W 


Gas | 
No] Durchgehende Züge vonW nach 0 
S 


a Urtsziige von W nach 0. 
a nie 


W 0 


bietet die Anordnung aufserdem den Vortheil, dafs Unterwegs- 
Güterzüge der Richtung W-O durch Ortspersonenzüge derselben 
Richtung überholt werden können, ohne zurückzusetzen. 

Liegen dagegen zwei zweigleisige Bahnen nebeneinander, 
so würde eine Zwischenstation für den Güterverkehr die in 
Textabb. 4 angegebene Gestalt erhalten müssen. 


Abb. 4. 


N | rn 


. Empfangsgebaiide 


Eine aus der Richtung O° kommender, für die Station be- 
stimmter Wagen würde, wie in Textabb. 3, drei Hauptgleise 
überkreuzen müssen, um in die Nebengleise zu gelangen. 
Während aber bei der Art der Benutzung der Hauptgleise, 
Textabb. 3, Wagen für die Richtung nach O ohne Weiteres 
in die Züge eingestellt werden können, würde bei einer An- 
ordnung der Gleise nach Textabb. 4 jeder Wagen, welcher in 
der Richtung nach O2 weitergehen soll, auch die beiden Haupt- 
gleise der Linie W* OL, welche mit dem betreffenden Verkehre 
nichts zu thun haben, ebenfalls überkreuzen müssen. Die halbe 
Kréuzungsweiche bei a kann in diesem Falle ebenso, wie bei 
einer aus der zweigleisigen entwickelten viergleisigen Bahn, 
unmittelbar für die Ueberholung von Unterwegs-Güterzügen der 
Richtung W Oh benutzt werden, wenn aber ein solcher Güter- 
zug der Richtung W* O% in demselben Nebengleise überholt 
werden soll, múfste noch die halbe -Kreuzungsweiche b ein- 
gelegt werden, und ein Unterwegs-Güterzug der Linie Wa On 
würde bei Ueberholung sowohl bei der Einfahrt, als auch bei 
der Ausfahrt die beiden Hauptgleise der -Linie W? Ob über- 
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kreuzen müssen. Die abwechselnde Benutzung der Hauptgleise 
in verschiedener Fahrrichtung ist also für den Betrieb cent- 
schieden ungünstiger, als wenn die Gleise gleicher Fahrrichtung 
unmittelbar nebeneinander gelegt werden. 


Bahnsteige, 


Sehr einfach und übersichtlich gestaltet sich bei Anord- 
nung der Gleise gleicher Fahrrichtung nebeneinander die An- 
lage der Bahnsteige auf den Zwischenstationen. Es ist hierbei 
zu unterscheiden, ob eine Zwischenstation in den Durchgangs- 
verkehr mit hineingezogen ist oder nicht. Die meisten kleineren 
Stationen, Haltestellen und Haltepunkte sind in der Regel vom 
Schnellzugverkehre ausgeschlossen, und die Anlage von Bahn- 
steigen ist nur für den Ortsverkehr erforderlich. Sofern also 
die äulseren Gleise dem Localverkehre dienen, empfiehlt es 
sich, an deren Aufenseite Balınsteige anzulegen, und alle Gleise 
können ohne Vergröfserung der Gleisentfernung schlank durch 
die Station geführt wer- 
den, wie dieses in Text- 
abb. 5 angedeutet ist. 

Die Anlage von 
Zwischenbahnsteigen, auf 
denen die Reisenden sich 
aufzuhalten gezwungen 
sind, während sich auf 
den zwischen dem Empfangsgebäude und dem zu benutzenden 
Zuge liegenden Gleisen andere Züge bewegen können, empfichlt 
sich im Aligemeinen nicht, weil dadurch entweder die Reisenden 
gefährdet, oder die in Frage kommenden Züge in ihrem Laufe 
aufgehalten werden. Die Zwischenbahnsteige auf kleineren 
Stationen werden immer eine verhältnismälsig geringe Breite 
erhalten können, während die Breite an der Aufsenseite der 
Hauptgleise stets ausreichend bemessen werden kann, selbst 
wenn sich aulserhalb des Bahnsteiges noch ein Gütergleis be- 
finden sollte. Bei dieser Art der Anlage der Bahnsteige werden 
die Reisenden niemals durch vorbeifahrende Züge beunruhigt. 
Der Uebergang der Reisenden vom Empfangsgebäude nach dem 
gegenüber liegenden Aufsenbahnsteige geschieht am sichersten 
durch eine Unter- oder Ueberführung, weniger gut auf einem 
bewachten Uebergange in Schienenhöhe. 


Abb. 5. 


_ Ortsbahnsteig der Richtung DLW j 
W | Durchgehende Züge. 


Ortsbahnsteig der Richtung W-0. ' 


Liegen dagegen zwei zweigleisige Bahnen nebeneinander, 
kleinsten Haltestelle für den Orts- 
der Gleise der beiden Bahnen 
und die Anlage von Zwischen- 


so wird schon auf der 
verkehr das Auseinanderziehen 


Abb. 6. bah , ' 
ahnsteigen nöthig, wie i 
Bahnsteig S E en 
für Zügevon Dënsch | Textabb. 6 angedeutet. 
wa E Sämmtliche Bahnsteige die- 
für Züge von W? nach 0?. f 
«rfi Zige von 0b nach Wi nen sowohl dem Ortsverkehre, 
: b 
y als auch dem Schnellzugver- 
‘für Züge von We nach? kchre, sofern die Station an 
letzterm betheiligt sein sollte. 
Bei einer in den Schnellzugverkehr hineingezogenen 


Zwischenstation einer viergleisigen Bahn würde sich bei der- 
selben Lage der Gleise und Bahnsteige die Benutzung ergeben, 
wie in Textabb. 7 angedeutet ist. 
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Mier liegen also die Bahnsteige für den Ortsverkehr au | 


der Aulsenseite der Hauptgleise, während der Zwischenbahn- ` Bahn 


steig ausschlicfslich dem Schnellzugverkehre dient. 
Der Reisende wird sich 


a. Abb. 7. 
bei einer Anordnung der Palas 
Bahnsteige nach Textabb. 7 fiir Ortszüge von 0 nachW. | 
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leichter und sicherer zurecht- 
finden, als nach einer solchen 
nach Textabb. 6. 

Geht nun aus dem Vor- 
stehenden zweifellos hervor, 
dals es für den Betrieb und die Betricbseinrichtungen einer Strecke 
mit vicr Glcisen zweckmiifsig ist, den Betrieb so cinzurichten, 
dafs die Gleise gleicher Fahrrichtung nebeneinander liegen, und 
zwar so, dafs dic beiden inneren Gleise ausschliefslich dem 
Durchgangs-, die beiden äulseren vorzugsweise dem Ortsverkehre 
dienen, so bleibt doch noch zu untersuchen, wie sich die Ver- 
hältnisse an den Grenzen viergleisiger Strecken gestalten, und 
ob sich nicht mit Bezug hierauf Ausnahmen als zweckmälsig 
oder nothwendig herausstellen. 


[für Ortszüge von Wnacho, 1 


Abzweigungen. 


Ein nicht seltener Fall ist der, dafs an einem gröfsern 
Orte für den Personen- und Güterverkehr getrennte Bahnhöfe 
vorhanden sind. Sollten nun Personen- und Güterverkehr so 
angewachsen sein, dafs sic auf einer zweigleisigen Bahn nicht 
mehr bewältigt werden können, so ist die Anlage einer be- 
sondern Bahn für den einen, oder den andern Verkehr bis zu 
einer weiter vorliegenden Station, oder der viergleisige Ausbau 
der Strecke zwischen den beiden in Frage kommenden Stationen 
in Betracht zu ziehen. Im Wesentlichen wird es sich darum 
handeln, ob es zweckmäfsig ist, die bestehende Abzweigung 
einer zweigleisigen Bahn, wie sie die Textabb. 8 darstellt, in 
zwei getrennte doppelgleisige Bahnen aufzulösen (Textabb. 9), 
oder zu ciner vicrgleisigen Bahn zu entwickeln (Textabb. 10). 
Bei der Abzweigung nach Textabb. 8 hindert die Ausfahrt eines 
Zuges von W nach O die Einfahrt eines Zuges von O nach 
W2 und umgekchrt. 


Abb. 8. Abb. 10. 


Abb. 9. 


Die schneller fahrenden Zúge der Richtung W O und W* O 
können den langsamer fahrenden Zügen derselben Richtung nur 
in Stationsabstand folgen. 

Dasselbe ist der Fall bei den Zügen der entgegengesetzten 
Richtung O W und O Wa, 

Bei einer Anordnung beider Bahnen nebeneinander, wie 
sie Textabb. 9 darstellt, finden die Aus- und Einfahrten der 
Züge aller Richtungen jederzeit ungehindert statt. Die schneller 
fahrenden Züge jeder Richtung können den langsamer fahren- 
den Zügen derselben Richtung jedoch nur in Stationsabstand 


folgen. 


Bei Ausbau der zweigleisigen Strecke zu. einer viorgleisigen 
(Textabb. 10) würden sich die Verhältnisse gestalten 


, wie folgt: 
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Kreuzungen, 
Die Ausfahrt eines jeden Zuges "von W nach O würde 
die Einfahrt eines schneller fahrenden und jedes Ortszuges von 
O nach Wa hindern, und umgekehrt. 


Augtolge. 

a) Ein schnell fahrender Zug von W nach O würde einem 
schnell fahrenden Zuge von W* nach O nur in Stations- 
abstand folgen können, und umgekehrt. Dagegen würde 
ein Ortszug von W* nach O gleichzeitig abgelassen werden 
können, i 
Die Fahrstrafsen eines Ortszuges von W nach O und 
eines schnell fahrenden Zuges von We nach O überkreuzen 
sich zwar, doch brauchen diese Züge den Stationsabstand 
unter einander nicht einzuhalten, sondern können die 
Weiterfahrt fortsetzen, sobald die Kreuzung frei ist. 
Ortszúge von W nach O und von W* nach O müssen 
Stationsabstand einhalten. 
Ein schnell fahrender Zug von O nach W würde einem 
schnell fahrenden Zuge von O nach Wa nur in Stations- 
abstand folgen können, und umgekehrt. 
Ebenso würde ein Ortszug von O nach W einem Orts- 
zuge von O nach W*, oder umgekehrt, nur in Stations- 
abstand folgen können. Dagegen können Ortszüge und 
schnell fahrende Züge von O gleichzeitig bis zur Ab- 
zweigung vorrücken, und würden hier nur die Durch- 
fahrten der Kreuzung durch den bevorzugten Zug ab- 
zuwarten haben. 
Ortsziige von O nach W und schnell fahreude Züge von 
O nach Wa hindern sich gegenseitig nicht. 
Durch die Ausbildung der Abzweigung einer zweigleisigen 
Bahn zu einer viergleisigen Bahn tritt also eine wesentlich 
gröfsere Freiheit in der Bewegung der Züge ein. Allerdings 
erscheint es auf den ersten Blick in diesem besondern Falle 
zweckmäfsiger, die Abzweigung aufzulösen und eine zweite 
zweigleisige Bahn auf eine Seite der bereits vorhandenen zu 
legen. Es sind jedoch bei Entscheidung dieser Frage die Ver- 
hältnisse des Punktes der Abzweigung allein nicht -mafsgebend. 

Eine wesentliche Rolle spielen zunächst die Verhältnisse 
der Zwischenstationen an der viergleisigen Strecke. Die Vor- 
theile und Nachtheile der verschiedenartigen Benutzung der 
Hauptgleise in Bezug auf die Anlage der nothwendigen Weichen- 
verbindungen und der Bahnsteige ist bereits erörtert worden, 
Wird der Güterverkehr von dem Personenverkehre getrennt, 
und liegen die für den Güterverkehr bestimmten Gleise auf 
der Seite des Empfangsgebäudes, oder liegt der Güterbahnhof 
einer Station auf der Seite der Personenzuggleise, so- können 
mitten auf der viergleisigen Strecke für den Betrieb Schwierig- 
keiten entstehen, welche den Vortheil, der dadurch entstand, 
dals an dem Ursprungspunkte der Bahn die Bewegungsfreiheit 
der Züge eine unbeschränkte war, vollständig in Frage stellen. 

Wenn eine Bahn ihren Verkehr auf zwei Gleisen nicht 
mehr bewerkstelligen kann, so wird es nicht immer nothwendig 


b) 


d 


e) 


1) 


werden, die Zahl der Gleise zu verdoppeln. Häufig kommt es 
vor, dafs eine Bahn ständig ansteigt und die geringe Ge- 
schwindigkeit sämmtlicher Züge in der Richtung der Steigung ein 
Hindernis für die Beförderung bietet, während in der .. 
gesetzten Richtung dieses Hindernis nicht besteht. Es wird 
daher in vielen Fällen genügen, nur das ansteigende Gleis zu 
verdoppeln. Hat man nun eine Abzweigung, wie in Textabb. 8 


WO gelegt, steigt sie aber in entgegengesctzter Richtung, so 
würde naturgemäls das dritte Gleis neben das Gleis O W zu 
liegen kommen. In beiden Fällen wird das dritte Gleis in 
derselben Richtung befahren werden, wie das nebenliegende 
Gleis der Hauptbahn. Wird dann bei weiterem Erfordernisse das 
vierte Gleis gelegt, so empfichlt es sich, dieses auf die dem 
dritten Gleise gegenüberliegende Seite der Hauptbahn zu legen, 


dargestellt ist, und die Bahn steigt in der Richtung von W und man erhält auf diese Weise ebenfalls eine aus der zwei- 


nach O, so wird das dritte Gleis zweckmälsig neben das Gleis | gleisigen entwickelte viergleisige Bahn. 


(Schlufs folgt.) 


Personenwagenfenster der Schweizerischen Nordostbahn. 


Von L. Galsebner, Ingenieur in Wien. 


(Hierzu Zeichnungen Abb. J bis 6 auf Tafel VI.) 


Ein Eisenbahnwagenfenster soll folgenden Anforderungen 
entsprechen. Es soll 
möglichst viel Licht in das Wagen-Innere gelangen lassen ; 
möglichst dicht abschlielsen ; 
während der Fahrt kein Geräusch verursachen ; 


in jeder Höhenlage ohne besondere Hemmung stehen 
bleiben; 


leicht zu bewegen sein. 


~ 


Diesen Bedingungen entspricht eine Bauart an den Personen- 
wagen der Schweizerischen Nordostbahn, welche 
durch die Zeichnungen Abb. 1 bis 6, Tafel VI, veranschau- 
licht ist. 


Da diese Darstellungen alles Wichtige deutlich angeben, 
soll nur erwähnt werden, dafs das Gewicht des schmalen, 
metallenen Fensterrahmens a, in den die Glasscheibe eingekittet 
ist, durch die Gegengewichte b derart gegengewogen ist, dafs 
das Fenster in jeder beliebigen Höhenlage feststeht. 


Der hölzerne Falz, in dem sich der Rahmen a bewegt, 
mit Stoff ausgekleidet, sodals Geräusch 
dichter Abschlufs hergestellt ist. 


ist 
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‚ausgeschlossen und | 
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Die leichte Beweglichkeit hat der Verfasser dieser Zeilen 
an einer grolsen Zahl von Wagen dieser Bahn persönlich fest- 
gestellt, auch hat er von Reisenden die Versicherung erhalten, 


dafs selbst im Winter unter den ungünstigsten Witterungs- 
verhältnissen auf tadellosen Gang dieser Fenster gerechnet 


werden kann. 

Zu der in Abb. 1 bis 3, Tafel VI, dargestellten Bauart 
mag noch erwähnt werden, dafs zuerst auch  Drahtseile 
vom untern Ende der Gegengewichte um Rollen auf dem 
Boden des Wandschlitzes nach den unteren Ecken des Rahmens o 
geführt wurden, sodafs Fenster, Gewicht und je zwei Seilenden 
einen geschlossenen, oben und unten über Rollen gehenden 
Ring bildeten. -Es zeigte sich aber, dafs die ungleichen 
Längenänderungen dieser metallenen Ringe und der Wagen- 
wände unter Einwirkung der Wärme und Feuchtigkeit zu 
Klemmungen, ja zum Reilsen der Seile führten; deshalb hat 
man die unteren Gegenseile wieder beseitigt, ohne dafs dadurch 
der Gang der Fenster unsicherer geworden wäre. 

Da diese Bauart auch bei Hochbauten Anwendung finden 
könnte, so lenkt der Verfasser auch aus diesem Grunde die 
Aufmerksamkeit der Fachkreise auf diesen Gegenstand, 
zweifellos Beachtung verdient. 


der 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahn-0Oberban. 


Strafsenbahn-Oberbau in Minneapolis und St. Paul. 
(Engineering News 1897, S. 246. Mit Abbildungen.) 

Bei Einführung immer schwererer Betriebsmittel der elek- 
trisch betriebenen Stralsenbahnen und gleichzeitiger Verbesserung 
des Stralsenpflasters, vielfach unter Einführung von Stampfasphalt, 
macht sich ein steigendes Bedürfnis nach möglichst dauerhaftem 
Gleisbaue geltend. Ein Muster eines solchen bieten die neuesten 
Stralsenbahnen in Minneapolis und St. Paul, die in drei etwas 
verschiedenen Ausführungsarten hergestellt sind. 

Die Schienen sind gewöhnliche amerikanische Breitfuls- 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXY. Band, 


| schienen von 127mm Höhe, 
| und rund 40 kg/m Gewicht. 


1. Heft, 1898. 


127 wm Fufsbreite, 18,2% Länge 
Zunächst wurde nach gehörigem 
Stampfen oder Walzen der Stralsenfläche für jede Schiene eine 
203 "mM tiefe, 380™" breite Betonleiste aus 1 Th. Cement, 
2*/, Th. Sand und 4*/, Th. Steinschlag mit Lücken unter den 
Schienenstofsstellen eingebaut, welche dann noch frisch die 
Schienen aufnahm. In 3,033" Theilung wurden dann hoch- 
kant stehende Spurbänder von 50 > 10mm Querschnitt mit an- 
geschmiedeten runden Enden mittels Mutter und Gegenmutter 


zwischen die Schienenstege eingesetzt. Nach lingeren Versuchen 
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hat man sich zur Verwendung gufseiserner Stofsverbindung 
nach Falk entschlossen. Die Schienenenden werden mit Feile 
und Schmirgelpapier gereinigt, dann in . eine von allen vier 
Seiten fest zusammengeschraubte Guísform eingehüllt und nament- 
lich mittels einer sehr starken Druckschraube von oben nieder- 
gehalten, da man die Erfahrung gemacht hat, dafs die Stölse 
beim Gielsen die Neigung haben, sich aufzuwerfen. Als Metall 
verwendete man halb Roh-, halb Abfalleisen, welches in einem 
besondern Arbeitswagen an Ort und Stelle geschmolzen wird. 
Die Schmelzung, welche auf einer Holzunterlage aus wechseln- 
den Schichten von Eisen und Koke erfolgt, beträgt 3,85 t, ein 
Stofs der 40 kg/m schweren Schiene verlangt 63 kg, der der 
27,0 kg/m Schiene 52 kg und der der 22,5 kg/m Schiene 46 kg 
Gulseisen. Die Beschaffungskosten des Arbeitswagens sind 
10500 M, ein Stois der schwersten Schienen kostet fertig 8,4 M. 

Nach so erfolgter Fertigstellung der Stränge wurde die 
ganze Stralse mit etwas magererm Beton so eingestampft, dafs 
bis S. O, 64™™ für Stampfasphalt frei blieben, dabei wurden 
aber gleich 230™™ lange Granitleisten von 115%% Höhe und 
90 mm Breite zur Bildung der Spurrinne auf der Innenseite jeder 
Schiene unter Einfügung einer Holzleiste von 32 mm Breite am 
Schienenkopfe mit eingesetzt. Nach Abbinden des Beton wurde 
diese Holzleiste herausgezogen und ihr Raum im untern Theile 
64 "m hoch mit Cementbrei, darüber mit einem Gemenge von 
0,3 Kalksteinstaub und 0,7 Asphalt bis S. O. angefüllt; in diese 
knetbare Masse schnitten die ersten überrollenden Wagen die 
Spurrinne selbst ein. Nach Verfüllen der Fugen der Granit- 
steine wurde schliefslich der Stampfasphalt bündig mit den 
Schienenkópfen eingebracht. 

Grofse Schwierigkeiten erwuchsen bei den ersten derartigen 
Gleisen aus dem Gradehalten der Schienen gleich nach dem 
Vergielsen der Stölse. Bei Fortsetzung der Arbeit legte man 
daher in 1,8 bis 2,5™ Theilung Holzquerschwellen ein, nagelte 
die Schienen auf, vergofs die Stösfe, stellte die Betonleiste wie 
früber zwischen Bohlen, jedoch zunächst nur in den Abschnitten 
zwischen den Schwellen her, zog die Schwellen heraus, füllte 
ihren Raum auf, nagelte die Schienen auf die frische Betonleiste 
und vollendete dann die Strafse wie früher. Bei diesem Ver- 
fahren kamen Schienenverkriimmungen nicht mehr vor. 

Ein weiterer Mangel stellte sich dadurch heraus, dafs das 
Betonbett der Strafse an die vorher abgebundenen Betonleisten 
nicht anband. Deshalb legte man bei weiteren Strecken gleich 
das ganze Betonbett ein, sparte aber unter den Schienen einen 
20 cm tiefen, unten 38cm, oben 51cm breiten Graben aus, in 
welchen die Betonleiste so schnell wie möglich hergestellt wurde. 

Die Kosten für 1km zweigleisiger Strecke dieser Art 
betragen für: 
Verlegen des Gleises auf den Hülfsschwellen, Aus- 


richten, Vergielsen der Stölse 4450 M 
Herstellung der Betonleiste und des Betonbettes 18150 « 
Vier Schienen in Längen von 18,2" nebst Spur- 

stangen, einschlielslich 8,4 M 'Ueberpreis gegen- 

über denselben Schienen in 9,1” Längen . 24500 « 
Asphaltpflaster, 12,2 M/qm bei 10 jähriger Gewähr- 

leistung an ee = ALADO 

Kosten für 1 km Doppelgleis . 88500 M. 


Welche Mittel man neuerdings in Deutschland zur Erzie- _ 
lung hinreichender Tragfähigkeit der elektrisch betriebenen 
Strafsenbahngleise verwendet, haben wir im Organ 1898 S. 8 
mitgetheilt. Ueberall scheint man zu dem Ergebnisse zu ge- 
langen, dafs es vor allem nöthig ist den Stols ‘ganz fest zu 
machen und von jeder Lücke zu befreien, und dafs dabei die 
früher gefürchteten Wärmewirkungen keinen schädlichen Einflufs 
ausüben. Das Gewicht der elektrisch betriebenen Wagen wird 
in Amerika auf 8,9t bis 19,5 t bemessen. 


Neuauswalzen alter Schienen nach Mc, Kenna. 
(Railway and Engineering Review 1897, August, S. 497.) 


Die Me. Kenna Steel Working Co. hat in Joliot, Ill., ein 
Walzwerk zum Wiederwalzen alter Schienen errichtet, welches 
mit zwei Oefen und einem Doppelwalzengange täglich 400t zu 
leisten bestimmt ist. Die Walzen sind im Betriebe und zahl- 
reiche Aufträge liegen vor, so dafs alle Zweifel bezüglich der 
Möglichkeit und Zweckmäßsigkeit des Vorganges beseitigt zu 
sein scheinen. 

Nach Mc. Kenna’s Beobachtungen haben Schienen, die 
so weit abgefahren sind, dafs ihre ursprüngliche Form kaum 
noch zu erkennen ist, so wenig Querschnittsverlust, dals es mög- 
lich ist, sie zu Schienen von um 1,3 qem bis 3,9 qem verklei- 
nertem Querscbnitte umzuwalzen, denn nach Mc; Kenna’s 
Beobachtungen und Erfahrungen besteht die Querschnittsände- 
rung abgefahrener Schienen viel mehr in Verdrückung,. als in 
Abschleifen des Metalles. Auch die chemische Zusammensetzung 
wird bei dem Verfahren in nur unerheblichem Grade verändert 
und zwar im Sinne der Erzielung gröfserer Reinheit. 


Der Walzingenieur R. W. Hunt äulsert sich über das 
Verfahren etwa wie folgt: 

Die ersten Versuche des Neuwalzens wurden unter starker 
Erwärmung der Schienen und mit wenigstens fünf, meist sieben 
Walzendurchgängen ausgeführt. Dabei ergab sich sehr hoher 
Abbrand in den Oefen und viel Zunder beim Walzen, also 
starker Metallverlust. Die Kosten wurden vergleichsweise zu 
hoch und die Güte war infolge nicht genügender Durchwalzung 
der sehr heifsen Schienen unbefriedigend. Es wurde dabei über- 
sehen, dafs man die Neuwalzung mit möglichst geringer Wärme 
und in nur zwei Walzendurchgängen ausführen soll, wie Mc, Kenna 
von vorn herein betont hat. Nach Hunt’s Ansicht hängt die 
Güte der Schienen viel weniger von deren chemischer Zusafamen- 
setzung, als vom Verhältnisse der Wärme zur Durcharbeitung 
beim Walzen ab. Unter vielen anderen beobachtete er eine 
besonders gut bewährte Schienenlieferung von John Brown & Co. 
in England auf amerikanischen Bahnen. Man hegte die Er- 
wartung, dafs man aus der chemischen Untersuchung der end- 
lich zur Auswechselung gelangenden vorzüglichen Schienen viel 
lernen werde. Als man die 13 haltbarsten von ihnen unter- 
suchte, fand man: Kohle 0,24 bis 0,7%; Silizium 0,032 bis 
0,306 %; Phosphor 0,077 bis 0,156 %; Schwefel 0,05 bis 
0,155% und Mangan 0,312 bis 1,046 %. Die Schienen waren 
also äulserst ungleichmälsig und hatten zum Theil eine für ge- 
wöhnlich entschieden als schlecht bezeichnete Zusammensetzung. 
Trotzdem die ausgezeichnete Bewährung! Das deutet in der 
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. That darauf hin, dafs die physikalischen Eigenschaften wichtiger vor der Neuwalzung nach der Neuwalzung 


sind, als die chemischen, | % | % 
Uebrigens ist die Aenderung des. chemischen Gefüges durch Mangan... . . 0165: . . . 0,64 
das Wiederwalzen ganz unerheblich. Eine Dowlais - Schiene Koble .., . . 0564 . . . 0,565. 
nn vor der Neuwalzung nach der Neuwalzung Die Anschauungen Mc. Kenna’s über das Wiederwalzen 
% % ergeben Verhältnisse, die in wirthschaftlicher Beziehung günstig 
Silizium . . . . . 0,048 . . . 0,045 sind, weil weder starke Hitze noch viel Arbeit erfordert wird. 
Schwefel. . . . . 0,108 . . . 0,101 Sollten sie sich dauernd als richtig erweisen, so wáre durch sie 
Phosphor . . . . 0,080 . . . 0,081 auf wirthschaftlichem Gebiete ein wichtiger Schritt gethan. 


A A u nm 


Bahnhofs-Einrichtungen. 


‘Verwendung elektrisch betriebener Spille auf Bahnhöfen. wickeln láfst, so ist doch der unmittelbare Antrieb der Dreh- 
(Revue générale des chemins de fer 1897, XX, Juni, S. 42°. Mit scheibe vortheilhafter. Zu diesem Zwecke besitzt bei einer 
Zeichnungen.) andern Ausführung des Spilles die Welle anstatt der Winde- 


_ Auf den Bahnhöfen der französischen Nordbahn verwendet | trommel ein Kettenrad, das durch eine Gall’sche Kette die 
man seit einigen Jahren zum Verschieben der Wagen und zum | Bewegung auf dic am Umfange verzahnte Drehscheibe überträgt. 
Bewegen der Drehscheiben elektrisch betriebene Spille von nach | Um beim plötzlichen Feststellen der Scheibe durch den Sperr- 
-dem Verwendungszwecke verschiedener Bauart. Zum Heran- | riegel schädliche Stöfse am Anker zu vermeiden, ist zwischen 
ziehen der Wagen trägt die senkrechte Welle des Spilles am | Kettenrad und Spillwelle eine Reibungskuppelung eingeschaltet. 
obern Ende eine Windetrommel, darunter den Anker des elek- | Im Uebrigen ist derselbe elektrische Antrieb verwendet. 
trischen Antriebes. Die Welle ist oben in einem Hals-, unten Eine dritte Ausführung zeigt, wie man mehrere neben- 
‚ in einem Spurlager geführt, die beide mit einem Gufskörper | einander liegende Drehscheiben von einem gemeinsamen Spille 
ein Ganzes bilden, der die acht Feldmagnete des Antriebes trägt. | aus betreiben kann, indem man ein auf der Spillwelle sitzendes 

Dieser Gufskérper mit allen beweglichen Theilen, Winde- | Zahnrad mit so vielen im Kreise herum angeordneten Zahn- 

trommel, Welle und Anker ist mittels zweier seitlich hervor- | rädern in Eingriff bringt, als Drehscheiben vorhanden sind. 
springender Zapfen in einem Schutzgehänse drehbar gelagert, | Jedes dieser Zahnräder sitzt lose auf seiner Welle, kann aber 
sodafs Stromsammler und Bürsten des elektrischen Antriebes | mittels einer elektromagnetischen Kuppelung mit der Welle und 
nach Drehung des Ganzen leicht zugänglich werden. Das guís- | dadurch mit einem Kettenrade gekuppelt werden, das zum An- 
eiserne, walzenförmige Gehäuse ist in den Erdboden soweit ein- | triebe der Drehscheibe in der obigen Weise dient. Läfst man 
gelassen, dals nur die Windetrommel darüber hervorragt; da | das Spill an und schickt zugleich einen Theil des Stromes dureh 
es durch seine Form und durch Rippen in sich steif ist, so ist | eine dieser Kuppelurgen, so wird durch den Spilltrieb das zu- 
ein besonderes Grund- oder Seitenmauerwerk nicht erforderlich. | gehörige Kettenrad und somit die Drehscheibe gedreht. 
Das Eindringen von Wasser in das Schutzgehäuse verhindert Wegen des unregelmifsigen Betriebes dient als Stromquelle 
eine Eindeckung mit gufseisernen Platten, die auf dem Haupt- | eine elektrische Speicher-Anlage, meist ein Theil der zur Be- 
gulskórper befestigt sind. Der Anlasser, der mit dem’ Vor- | leuchtung des Bahnhofes bestimmten Anlage. Rechnet man eine 
schaltwiderstande ebenfalls in dem Gehäuse untergebracht ist, | Kilowattstunde zu 16 Pf., so ergeben sich die Selbstkosten der 
kann durch einen aus der Eindeckung hervorragenden Fuístritt | Drehung eines Fahrzeuges zu 0,32 bis 0,4 Pf., abgesehen von 
bethätigt werden. Um den Betriebsstrom erforderlichenfalls | den Unterhaltungskosten der Speicher. Dazu kommen noch 
ganz unterbrechen zu kóunen. ist an der Einführungsstelle der | Lohn für die Bedienung, Zinsen, Tilgung und Instandhaltung 
Kabel in das Spillgehäuse ein Ausschalter in cinem kleinen | mit 9% der Anschaffungskosten. Der Preis beträgt für die 
eingemauerten Gulskasten untergebracht. Die Schenkelbewicke- | erste Ausführung 4400 M, für die zweite 5200 M, für die 
lung des Antriebes besteht zur Hälfte aus dünnen, zur Hälfte | dritte 7200 M einschliefslich Leitungen und Aufstellung. 
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aus dicken Spulen, sodals man je nach der Schaltung etwa F—r, 
30 bis 35 oder 70 bis 75 Amp. auf den Anker wirken lassen 

kann, und demnach mittels des Anlafswiderstandes die Zugkraft Weiche in ununterbrochenem Hauptgleise. 

-am Umfange der Windetrommel von 1 bis 400 kg, oder von | (Zeitschrift des österreichischen Ingenieur- und Architekten -Vereins 
400 bis 1000 kg verändern kann. Der Anker macht bei Be- 1897, Nr. 45, S. 607. -Mit Zeichnungen und Abbildungen.) 
lastung etwa 12 bis 16 Umdrehungen i. d. Min., wenn die Die gewerblichen Anschlufsgleise an Haupt- und Neben- 
Betriebsspannung 110 Volt beträgt; doch kann man durch Er- | bahnen werden kostspielig durch die Forderung, dals sie aus 
höhung der Spannung die Umlaufzahl leicht vergréfsern. Bahnhofsnebengleisen abzweigen sollen, wenn die gewerblichen 


Wenngleich man schon mit dieser Ausführung des Spilles | Anlagen nicht dicht an einem Babnhofe liegen. Die Abzweigung 
Fahrzeuge auf einer Drehscheibe drehen kann, indem man ein | mittels gewöhnlicher Weichen aus der Strecke wird meist un- 
um das Fahrzeug geschlungenes Seil auf die Trommel des Spilles | thunlich sein, wenn die Linie Schnellzugverkehr trägt. Den 
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Zweck, Weichen olıne jede Störung des Hauptgleises an jeder 
beliebigen Stelle einlegen zu können, verfolgten schon die An- 
ordnungen*) von Scheffler, Wharton und Blauel, die 
sich in langjährigem Betriebe bewährt haben. Kine neue, sehr 
kräftig durchgebildete Weiche für gleichen Zweck theilt der 
Ingenieur der österreichischen Staatsbahnen M. Schmid 
v. Schmidsfelden zu Villach mit. 
Beschreibung wird auf den Fall einer Rechtsweiche bezogen, 


Die rochte Zunge läuft bei 7367 mn Länge auf Gleitstúhlen 
aufsen an der rechten Yahrschieno, kippt also nicht, wie bei 
Blauel, sondern legt sich seitlich wie eine gewöhnliche Zunge 
nach Scheffler an. Sie ist aus einer Zungenschiene go- 
arbeitet und mittels Minschneidens der Fahrschienen um 40 bis 
45 "M in die 20/25 cm starken Weichenschwellen und Ab- 
hobeln so gestaltet, dafs sie die Aufsenkante des rechten Rad- 
reifens auf 2250 mm Lingo in der Steigung 1:50 45 mm hoch 
über dio Fahrschione hobt; dieses Mals ist mit Rücksicht auf 
die gröfste Spurkranzhöhe von 36 Mm und 8™™ Abnutzung der 
Fahrschiene gewählt. Dieser Rampe gegenüber liegt innen 
neben der linken Schiene ein 2700 mm langer Radlenker, um 
während des lebens des rechten Rades ein vorzeitiges Ab- 
weichen der Achse aus der geraden Fahrt zu verhindern. Nun 
beginnt die 5117 mm lango Jinke Zunge, welche sich innen auf 
Gleitstühlen, unterschlagend wie eine gewöhnliche Zunge, gegen 
die linke Schiene legt und nun auch das linke Rad auf 1:50 
um 45 mm anhebt. Die ersten sechs von den zehn Gleitstühlen 
der rechten Zunge haben nach aufsen ansteigende geneigte, um 
Gmm bis 1 mm vertiefte Gleitbahnen, um die Zunge unter dem 
schrägen Drucke des Radreifens sicher zu lagern. Die linke 
Zunge hat sieben wagorechte (ileitstühle. Sie drückt nun den 
linken Spurkranz und damit die Achse nach rechts, so dals 
der rochte Spurkranz über den Kopf der Fahrschiene hinweg 
in den krummen Weichenstrang geführt wird, Der krumme 


*) Organ 1880, S. 171; Erg. Bd. VI, S, 135; Erg. Bd. IX, 1884, 
S. 142, Hisenbahntechnik der Gegenwart Bd. 11, 8. 340, 


Dic nachfolgende kurze 


Weichenstrang füllt von dem kräftig ausgebildeten Wurzeldreh- 
stuhle bis zum Herzstücke- von 45 ™" auf 40 im Teberhöhung 
ab, indem nun auch die Schienen dieses Stranges etwas in die 
Woichenschwellen eingelassen werden. Das Herzstück hat innen 
neben der rechten Schiene ein 40 mm üborhöhtes Horn, das 
die Spurrinne neben der Fahrschiene ganz frei hält und an 
das der linke krumme Strang anschlielst. Dieses Horn stützt 
dio Aulsenkanto dos linken Reifens während dessen Spurkranz 
über den Kopf der Fahrschiene auf einen Gulskörper des Herz. 
Stückes läuft, welcher bündig mit dem Kopfe der Fahrschiene 
aulsen neben dieser liegt und zur Vermeidung einer offenen 
Fuge 12 mm seitlich in den ausgenommenen Fahrschienenkopf 
eingreift. Dieser Stützkörper ist unten für den ¿uísern Fuls 
der Hauptgleisschiene unterstützt, welche im Boden der Herz- 
stückrinne aufruhend, von diesem kastenartig umfalst wird. Die 
Hornschiene senkt sich so, dafs die Spurkränze ganz aufgelau- 
foner Reifen, etwa mitten auf dem Kopfe der geraden Falır- 
schiene, die regelmälsiger Reifen erst auf dem Stützkörper des 
Herzstiickes zum Auflaufen kommen. Dieser senkt sich nun 
weiter, während der Flantsch des linken abgelenkten Rades 
die Reifenlücke des Jlauptgleises durchläuft, das rechte ab- 
gelenkte Rad wird während dieses Weges durch einen Rad- 
lenker an der rechten Schiene des krummen Stranges geführt. 
Vor seinem Ende trägt das im ganzen 3030 "" lange. Hart- 
gulsherzstück einen Hornansatz aufserhalb der Reifenlücke der - 
Hauptschiene, welcher mit Keilform den Reifen des linken ab- 
gelenkten Rades wieder aufnimmt und ihn auf die anschlielsende 
linke Fahrschiene der Abzweigung setzt. Nun fallen beide 
Schienen der Abzweigung mit schlanker Neigung auf die regel- 
miifsige Höhe ab. 

Die Länge der Weiche beträgt bei 6% Weichenwinkel 
(1:9,515) zwischen den Stéfsen vor den Zungen und hinter 
dem THerzstúcke im geraden Gleise 29,902 m. Sie ruht auf 
37 Weichenschwellon von 20/25 cm und fünf gewöhnlichen 
Schwellen; nur die Weichenschwelle unter der Zungenwurzel 
ist 20/38 cm stark, 


Maschinen- und Wagenwesen. 


Sechsachsige, vierfach gekuppelle Gebirgs-Glterzug-Locomotivo der 
Mexikanischen Gentraleisenbahnen. 

(Railway and Jengingering Review 1897, October, S. 578; Railroad 
Gazette 1897, Octobor, H. 757. Boide Quellen mit Abbildungon; 
Engineer 1897, Novbr, 8. 510. 

Die von Brooks’ Locomotivbauanstalt gelieferte Locomo- 
tive hat ein vorderes und ein hinteres einachsiges Bisselgestell 


und in Rücksicht auf die zu durchfahrenden zahlreichen Gleis- | 


bögen kleinen Jlalbmessers cinen festen Achsstand von nur 
3962 mm, Der Kessel, welcher die von Player verbesserte 
Belpaire-lorm zeigt, besteht ebenso wie die im Lichten 3073" 
lange Feuerkiste aus Flulseisen ; als Heizstoff dient Molz oder 
bituminöse Kohle. 

Die Iauptabmessungen der Locomotive sind: 
533 
660 « 


Cylinder-Durchmesser mm 


Kolbenhub 


t 
1 
} 


i 
| 


Dampfüberdruck . 12,7 at. 
Kleinster Kesseldurchmesser, aufsen, 1981 mn 
Anzahl der leizrohre . 412 St. 
Liinge «= « 3691 mm 
Fester Achsstand . 8962 e 
Gesammter « 5 w 2 se a & 8685 « 
Rostíluche . . 2 200. 2,9 qm 
Heizfläche in der Fenerkiste 20 « 

« « den Heizrohren 210 « 

« gesammte so . . 230 « 
Verhältnis der Ieiz- zur Rosttläche 80 « 
Triebachslast . . . . 65921 kg 


Belastung durch d. vordere Drehgestell 10646 « 


« « e hintere « 11259 « 
Gewicht d. Locomotive, dienstbereit 87826  « 
Ladung des Tenders an Kohlen . 5 t 


« Wasser 


& % «x 


20,4 cbm, 


A 
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Die Locomotive zieht Züge bis 881 t Gewicht einschl. Jo- | Sechsachsige, vierfach gekuppelte Giterzuglocomotive der Buffalo, 


comotive und Tender eine in 8°/, Steigung liegende Strecke 
von 48 km Länge hinauf, —k. 
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Offener vierachsiger Güterwagen aus geprefstem Flufseisenbleche, 
(Railroad Gazette 1897, Juni, 8. 455. Mit Abbildungen.) 


Die Schoen Pressed Steel Co. hat für die P&tsburgh Bes- 
semer und Lake Iörie-Bahn 600 offene vierachsige Güterwagen 
‘aus geprefstem Flufseisenbleche geliefert, welche bei einer Trag- 
fühigkeit von 45360 kg ein Gewicht von nur 15422 kg be- 
sitzen. Sie sind über 1800 kg leichter, als die aus Formeisen 
und Blech hergestellten offenen Güterwagen gleicher Tragfähig- 
keit und 2700 bis 3175 kg leichter, als solche aus Holz, 

Das ebenfalls aus geprefstem Flufseisenbleche hergestellte 
Drehgestell wurde bereits im Organ 1897, S. 25 beschrieben. 


—k. 
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Sechsachsige Vorbund-Tenderlocomotive der belgischen Staatsbahnen. 
(Engineering 1897, November, S, 648. Mit Abbildungen ) 


. Die belgischen - Staatsbahnen hatten auf der vorjährigen 
Weltausstellung in Brüssel eine sechsachsige Verbund-Tender- 
locomotive, Bauart Mallet, mit zwei Triebgestellen zu je drei 
- gekuppelten Achsen ausgestellt, welehe bestimmt ist, Züge von 
330 t Gewicht mit einer Geschwindigkeit von 30 km/Std. die 
bei Lüttich liegenden Steigungen von 3 bis 3,2 °/, hinaufzu- 
ziehen, 


Die Locomotive hat folgende Hauptabmessungen : 


Durchmesser der Hochdruckcylinder . - 500 mm 
« « Niederdruckcylinder 809 « 
Kolbenhub . 650 « 


Durchmesser der Trieb- und Kuppelräder 1268 


x 


Gesammtachsstand jedes Triebgestelles 3000 « 
« der Locomotive 9350 « 
Ganze Länge der Locomotive , . 15263 « 
Länge des Rostes 2957 « 
Breite « « 2661 « 
Rostíliche . . . , , 7,86 qm 
Innerer Kesseldurchmesseor 1500 um 
Hohe des Kesselmittels über S. O. 2500 « 
Dampfüberdruck . . , 15,5 at 
Länge der Heizrohre (Serve) . 4050 mm 
Anzahl « « do ek a 164 
Aeulserer Durchmesser der Heizrohre 70 « 
Heizfläche in der Feuerkiste 15 qm 
« « den Heizrohren . 146 « 
« , gesammte . 161 « 
Gewicht, dienstbereit, zugleich Reibungs- 
gewicht . . 99 t 
Leergewicht 81 « 


Die Locomotive besitzt Hleusinger-Steuerung und ist wahr- 
scheinlich die schwerste Tender-Locomotive Mallet’scher Bauart, 


welche je gebaut wurde. —k, 
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Rochester und Pittshurgh-Bahn. 
(Railroad Gazette 1897, September, 8. 662, Mit Abbildungen.) 
Die von Brooks Locomotivbauanstalt gelieferte Locomotive 
hat ein vorderes, zweiachsiges Drehgestell und folgende Haupt- 
abmessungen : 


Cylinderdurchmesser . 533 mm 


Kolbenhub . . . . . . +... 660 « 
Fester Achsstand . 4724 « 
Gesammtachsstand 7747 « 
Durchmesser der Triebräder 1397 « 
Dampfüberdruck . . . . . 12,7 at 
Anzahl der eisernen Siederohre 324 
Aeufserer Durchmesser der Siederohre DL mm 
Länge « “ 3846 « 


20,90 qm 
195,65 x 


Heizfläche in der Feuerkiste 
« den Siederohren 


Gesammtheizfläche 216,55 « 
Rostfläche 3,16 « 
Triebachslast 63731 kg 
Laufachslast u a ae 14288 « 
Gewicht der Locomotive, dienstbercit 78019 « 
Wasserinhalt des Tenders 20,4 cbm 
Kohlenladung « a ur 8,1 t 


Die Locomotivart, welche die genannte Bahn zunächst. drei- 
mal beschaffte, ist für schweren Dienst auf starken Steigungen 


Gekröpfte Locomotivachse. 
(Revue générale des chemins de fer, 1897, März, Bd. XX, 8. 185. Mit 
Abbildungen.) 

Neuerdings hat die französische Ostbahn bei einer Reihe 
ihrer %/, gekuppelten Locomotiven mit Aufsenrahmen gekröpfte 
Kurbelachsen verwendet, die nach dem Vorbilde der Webb’- 
schen Krummachse aus neun Theilen zusammengesetzt sind. Die 
einzelnen Nabenstücke werden warm aufgezogen; dabei erhalten 
die Zapfen einen um 4°/,, gröfsern Durchmesser als die zu- 
gelörige Bohrung der Nabe. 
wiegt 1575 kg gegenüber dem Gewichte von 1320 kg der aus 
einem Stücke hergestellten Achse, ist aber in der Herstellung 
um etwa 30°/, billiger. Sehon vor 40 Jahren hatte dieselbe 
Verwaltung ziemlich günstige Versuchsergebnisse mit ähnlichen 
Achsen erzielt, jedoch wegen kostspieligen Herstellung 
damals die Versuche aufgegeben. "—-r. 


Dic so zusammengesetzte Achse 


der 


Untersuchungswagen für Sirafsenbalmen. 
(ingineering News 1597, S. 247. Mit Zeichnungen.) 

Die Chicago-Stadtbahn-Gesellschaft betreibt allein anf der 
Südseite der Stadt über 300 km Strafsenbahngleise meist mit 
Kabel und elektrischer Hochleitung. Bei Ueberwachung der 
Gleise durch die Beamten mittels Augenschein ergaben sich 
nicht unerbebliche Lohnkosten und doch war es schwierig zu 
entscheiden, ob man bei leichten Mängeln lieber ausbessern, 
oder die erhöhte Zugkraft aufwenden, oder ob man bei schworeren 
Mängeln ausbessorn oder umbauon sollte. Man hat deshalb mit 
gutem Erfolge einen Untersuchungswagen eingeführt, der hinter 
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einen gewöhnlichen Wagen gehängt bei einmaliger Fahrt über 
die Strecke ein vollständiges Bild über niedergefahrene Stölse, 
Schienenversackungen, Spurveränderungen und die Zugkraft liefert, 
aus dem man sicheren Aufschlufs über den Zustand der Strecke 
erhält. 


Der Wagen hat ebene Bühne ohne Bord mit den Auf. 
zeichnungsvorrichtungen in einem Gehäuse; er ruht auf zwei 
Posten, ungefederten Achsen an den Enden und trägt mitten eine 
dritte Achse, welche, in ihrer Mitte auf 230 ™™ ausgeschnitten, 
hier mittels einer Schneckenfeder in verschicbharem Gehäuse 
verbunden zweimal an den Rädern seitlich und der Höhe nach 
verschiebbar, zweimal an dem Federgeläuse nur ein wenig in 
lothrechtem Sinne drehbar und seitlich verschiebbar gelagert ist, 
Bine durchgehende Zugstange ist auch mitten durch eine Feder 
unterbrochen, der jedesmal in der Fahrrichtung hintere Feder- 
kopf wird durch einen Stift am Wagen festgestellt. Quer auf 
dem Wagen steht ein La Rohr mit Quecksilber und zwei Holz- 
schwimmern. Jedes der beiden Mittelräder bewegt einen Schreib- 
stift durch seine lothrechten Bewegungen, das Federgehäuse der 
Mittelachse bewegt einen dritten, das Federgehäuse der Zug- 
stange einen vierten und das Schwimmerpaar des ws Rohres 
einen fünften Schreibstift. Alle schreiben nebst einem sechsten 
Nulllinienstifte auf einem ab- und aufrollenden breiten Papier- 
streifen, der bei 1 km Fahrt 1™ läuft, Damit die gläsernen 
mit Tinte gespeisten Schreibstifte nicht während der Ruhe das 
Papier aufweichen, sich bei Beginn der Bewegung dann im 
Papiere sangen und abbrechen, werden alle sechs Hebel durch 
unrunde Scheiben auf einer Welle durch eine Kurbeldrehung 
an- und abgestellt. 


Versackte Stéfse bewirken zuerst das Einfallen des 
festen Vorderrades, also vergleichsweise eine geringe Hebung 
des Mittelrades gegen das Gestell der Schreibhebel dieses Rades 
macht einen kleinen Ausschlag nach einer Seite; nun fällt das 
Mittelrad sich senkend ganz in den Stols, der Schreibhebel 
macht einen grossen Ausschlag nach der anderen Seite; dann 
fällt das Ilinterrad in den Stoss, der Schreibhebel macht wegen 
Ilebung des Mittelrades wieder einen kleinen Ausschlag nach 
der ersten Seite. Jeder versackte Stols giebt also zwei kleine 
(Querlinien nach einer und dazwischen eine längere nach der 
anderen Seite, die Länge der letzteren zeigt die Versackungstiefe. 
Die beiden Stifte beiden Mittelräder zeichnen die -Stofs- 
versackungen beider Schienen auf. 


der 


Spurveränderungen werden vom dritten Stifte ge- 
zeichnet, da die Mittelfeder der Mittelachse die Radflantsche 
stets nach innen an die Spurrinnenbegrenzung legt, also sich bei 
Spurverkleinerungen einzieht, bei Vergröfserungen gereckt wird. 
Die dabei entstehenden Verschiebungen der Federhülsenhälften 
bewegen den Schreibhebel, 


‚Die Zugkraft wird ebenso von den Bewegungen der 
Federhülsenhälften der Zugstangenfeder gegen einander aufge- ` 
zeichnet, da immer die hintere Hälfte fest mit dem Wagen 
verbunden ist, 


Senkungen eines Stranges also Schiefstellungen des 
Wagens zeichnet der mit dem Schwimmerpaare verbundene 


‘Schreibhebel in Folge Ueberströmens des Quecksilbers aus einem 


Rohrende in das andere. ` 

Der Wagen wirkt am verlälslichsten, wenn er mit gleich- 
mälsiger Geschwindigkeit von 6,5 km/St. über die Strecke ge- 
zogen wird. | 

Da alle Stifte gleichzeitig auf demselben Streifen schreiben, 
so giebt eine Querlinie durch die sechs Schaulinien den Zustand 
des Gleises an‘ einer bestimmten Stelle in jeder Beziehung an. 


Wagen- und Locomotivanstrich mittels Drucklufistrahles statt 
mittels Pinsels, 
(Engineering News 1897, S. 248.) 


Mac Masters hat bei der Illinois Centralbahn in der 
Wagenbauanstalt zu Burnside Wagenanstrich mittels Luftzer- 
stäubers eingeführt und berichtet darüber in folgendem Ver- 
gleiche für einen 9,1” langen verdeckten hölzernen Güterwagen: 


Pinsel Luftrahl 

Zeit | Lohn || Zeit | Lohn 
Ii] M | Min. | M_ 
Lang- und Querträger, 1 Anstrich . . 20 | 0,21 0,136 
Gesims, 1 Anstrich Bee ue ba fe? E 40 | 0,42 0,178 
Wagenkasten, 3 Anstriche . 420 | 4,41 0,883 
Kittleisten . . ee SS 60 | 0,63 0,630 
Dach, 2 Anstriehe; en a E ee 30 | 0,315 0,127 
Drehgestelle, 1 Anstrich . . 2... 60 | 0,63 0,210 
Schwarzanstrich der Eisentheile . . . 25 | 0,265 0,266 
Im Ganzen 6,88 2,430 


Dabei wurden durch den Luftstrahl 3,4 kg Farbe gespart. 
Für ein Drehgestell von Personenwagen betrug die Ersparung 
1,58 M, 

Besonders vortheilhaft wird das Verfahren naturgemifs da, 
wo cine Druckluftanlage für andere Zwecke schon vorhanden ist. 

Diese aulserordentlich günstigen Ergebnisse fordern zu Ver, 
suchen auch bei uns heraus, 

An einzelnen Stellen scheinen die Arbeiter durch den 
Farbstrahl gelitten zu haben. In dieser Beziehung betont Mac 
Masters, dals er einerseits für möglichst wenig streuende 
Zerstäuber, anderseits für helle, luftige, geräumige und gut ge- 
lüftete Wagenbau-Schuppen gesorgt habe und dafs er so von 
Schädigungen der Maler nichts bemerkt habe. 
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Betrieb. 


Verwendung elnes Gemisches von Fettgas und Acetylengas zur gelegt werden, umsomehr, als die Helligkeit bei einer stárkern 


Beleuchtung der Personenwagen der preufsischen Staatshahnen. 


Auf Grund vielfacher, eingehender Versuche *) in der Fabrik 
von Julius Pintsch in Fürstenwalde hat sich die Verwen- 
dung eines Gemisches von Fettgas und Acetylengas in Verhält- 
nissen bis 1:1 zur Beleuchtung der Personenwagen als in jeder 
Hinsicht zuverlässig und mit keinen gröfseren Gefahren als 
reines Fettgas verbunden erwiesen, Da sich diese Beleuch- 
tungsart. auch bei dem bisherigen Probebetriebe als durchaus 
zweckentsprechend bewährt hat, so soll sie auf den preufsischen 
Staatsbahnen demnächst allgemein zur Einführung kommen. 

Das bisher verwendete Gemisch besteht aus 3 Theilen 
Fettgas und 1 Theile Acetylengas; bei gleichen Verbrauche 
wird die Helligkeit etwa verdreifacht, bei einem Verbrauche 
von 271/St. beträgt die Helligkeit der Flamme mehr als 
16 Hefnerkerzen. Da hierdurch eine sehr auskömmliche Ver- 
besserung der Beleuchtung herbeigeführt wird, so soll das vor- 
stehend angegobene Mischungsverhältnis allgemein zu Grunde 


oy 


*) Organ 1897, S. 131. 


Beimischung von Acetylengas in geringerm Verhältnisse zunimmt. 


Die Verwendung des Mischgases bietet den grolsen Vor- 
theil, dafs weder in der Betriebsweise eine Aenderung eintritt, 
noch auch an den Fahrzeugen Aenderungen der Beleuchtungs- 
einrichtungen vorzunehmen sind. Der Uebergang zu der neuen 
Beleuchtungsart hat daher keine Schwierigkeit und kann sofort 
erfolgen, sobald die Anstalten zur Bereitung des Acetylengases 
in Betrieb kommen. 

Auf Babnhof Grunewald ist bereits eine Acetylengasanstalt 
errichtet, welche die Herstellung von mindestens 60000 cbm 
Acetylengas im Jalire bei zehnstindigem Tagesbetriebe ermög- 
licht. Die Anstalt entspricht allen Anforderungen an einen 
einfachen und gefalrlosen Betrieb und soll für die weiteren 
Ausführungen als Muster dienen. 

Zur Zeit werden auf den preuísischen Staatsbahnen etwa 
3500000 cbm Fettgas für die Beleuchtung der Personenzüge 
verbraucht, der Bedarf an Acetylengas wird also künftig etwa 
900000 cbm, etsprechend einer Menge von etwa 3000 t Cal- 
ciumcarbid betragen. —k, 
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Technische Litteratur. 


Die Eisenbahntechnik der Gegenwart. Unter Mitwirkung her- 
' vorragender Eisenbahn-Techniker herausgegeben von Blum, 
Geh. Baurath in Berlin, v. Borries, Regierungs- und Bau- 
rath in Hannover und Barkhausen, Geh. Regierungsrath 
und Professor an der Techn. Hochschule in Hannover. 
I. Band, 1. Abschnitt, zweiter Theil, C. W. Kreidel’s 
Verlag, Wiesbaden, 1898. Preis M. 16.—, gebunden M. 19.50. 


In gleichem Mafse wie der auf Seite 27 und 28 des »Or- 
gan«, Jahrgang 1897 bereits besprochene erste Theil der 
»Eisenbahntechnik der Gegenwart« J]. Band dürfte 
auch der nunmehr vorliegende zweite Theil dieses Werkes, 
welcher die Eisenbahnfahrbetriebsmittel mit Ausschlufs der Loco- 
motiven behandelt, in jeder Hinsicht die dem Erscheinen dieses 
Werkes seitens der Fachkreise entgegengebrachten Erwartungen 
erfüllen und sich dadurch in vielen auftauchenden Fragen als 
ein Hilfsbuch erweisen, das von dem in der Praxis stehenden 
Eisenbahnfachmanne gerne und sicherlich auch mit Erfolg zu 
Rathe gezogen werden wird. | 

Wiewohl der stoffliche Inhalt dieses Abschnittes schon 
seiner Natur nach manchem Leser nicht so anregend erscheinen 
wird, wie der im ersten Theile behandelte Gegenstand («Die 
‘Locomotiven der Gegenwart»), ist es den Herausgebern des 
Werkes sowie den Verfassern der einzelnen Kapitel dennoch ge- 
lungen, den überaus umfangreichen Stoff in einer Weise dar- 
zustellen, die volle Anerkennung verdient sowohl hinsichtlich der 
mit kundiger Hand getroffenen Auswahl des Gebotenen als auch 


hinsichtlich der bei möglichster Vollständigkeit des Inhaltes 
gewahrten Knappheit der Darstellung, wodurch die Verfasser 
dieses Abschnittes dem für die Herausgabe des ganzen Sammel- 
werkes aufgestellten Grundsatze in ebenso vortheilhafter Weise 
gerecht geworden sind, wie dies bei dem die Lucomotiven be- 
handelnden ersten Theile der Fall war und vielseitig anerkannt 
wurde. 

Auch in diesem Theile haben es die Verfasser vermieden, 
den weiten Blick auf den behandelten Gegenstand durch Ab- 
lenkung auf minder belangvolle Einzelheiten einzuengen, was 
nur dadurch möglich wurde, dals sie aulser einigen interessanteren, 
zu theilweiser Anwendung gelangten eigenartigen Ausführungen 
von den allgemeineren Bauarten nur dasjenige in den Kreis 
der Beschreibung und kritischen Beurtheilung gezogen hatten, 
was in jeder Richtung gewissermaalsen als Muster gelten kann. 
Dabei haben sie zum Vortheile des Ganzen die umständlichere 
textliche Beschreibung vielfach durch klare Abbildungen ecer- 
gänzt oder ersetzt, und weist in Folge dessen dieser Band aufser 
6 lithographirten Tafeln 584 in den Text gedruckte 
Abbildungen auf, welche in anerkennenswerther Deutlichkeit 
die Gegenstände ihrer Vorstellung veranschaulichen und auch 
im Drucke eine sehr sorgfältige Ausführung zeigen. 


Um auch den etwa fühlbar werdenden Wünschen .nach 
grólserer Ausführlichkeit. einzelner Abhandlungen gerecht zu 
werden, ist bei den einzelnen Gegenständen in Fulsnoten auf 
weitere, denselben Gegenstand behandelnde Werke oder Zeit- 
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schriften hingewiesen, was geeignet ist, in vielen Fällen das 
sonst zeitraubende Nachsuchen solcher Abhandlungen in der 
Fachlitteratur wesentlich zu erleichtern. 

Dals in diesem Abschnitte bei der Behandlung der Fahr- 
betriebsmittel und besonders der Wagen hauptsächlich auf die 
Verhältnisse im Gebiete des Vereines Deutscher Eisenbahn-Ver- 
waltungen Rücksicht genommen ist, und dafs insbesondere die 
diesbezüglichen Verhältnisse in Nord-Amerika weniger eingehend 
behandelt sind, als es im 1, Theile rücksichtlich der Locomotiven 
der Fall ist, erscheint wohl in Anbetracht der Bestimmung des 
Werkes hauptsächlich deshalb begründet, weil sich die Wagen- 
bautechnik den Eigenarten des Landes und seinen Verkehrs- 
verhältnissen viel mehr anpassen muls als die Locomotivtechnik, 
und weil in Folge dessen die gegenseitige Einflulsnalme im Wagen- 
bau auch weniger zur Geltung kommen kann, 

Der reiche Inhalt des vorliegenden zweiten Theiles gliedert 
sich, dem Wesen der behandelten Gegenstände entsprechend, 
in 6 ihrerseits wieder übersichtlich untertheilte Abschnitte, wo- 
von der erste und umfangreichste Abschnitt die Wagen im 
Allgemeinen und ihre wichtigsten Einzelheiten, bear- 
beitet von A. Schrader, A. Kohlhardt, C. Borchart, 
H. v. Littrow, F. Reimherr und Patté, der zweite Ab- 
schnitt die durchgehenden Bremsen und Signalvor- 
richtungen, bearbeitet von A. v. Borries, der dritte Ab- 
schnitt die Schneepflüge und Schneeräumungs- 
maschinen, bearbeitet von Halfmann, der vierte Abschnitt 
die Betriebsmittel fürelektrische Bahnen, bearbeitet 
von C. Zehme, der fünfte Abschnitt die Eisenbahnfähr- 
anstalten, bearbeitet von G. Leissner und endlich der 
sechste Abschnitt die Vorschriften für den Bau von 
Betriebsmitteln, bearbeitet von A. Schrader, enthält. 

In jedem Abschnitte ist die Behandlung des betreffenden 
Gegenstandes hauptsächlich nur auf das heute Geltende und 
auf die neuesten Erfalırungen beschränkt, während frühere Ent- 
wickelungsstufen nur dort mitberücksichtigt sind, wo ilre Er- 
wähnung für die Beurtheilung und Würdigung des gegenwärtig 
Bestehenden nothwendig oder doch wünschenswerth angenommen 
werden konnte, wie beispielsweise bei den durchgehenden 
Bremsen, denen mit Rücksicht auf ihre Wichtigkeit auch ein 
eigener Abschnitt in dem Buche eingeräumt wurde, 

Dals die Fahrbetriebsmittel der Stralsen- und Trambahnen 
und namentlich der elektrischen Bahnen in das Werk auch 
aufgenommen wurden, wird in den Fachkreisen in Anbetracht 
dessen, dafs sich diese Bahnen in ihren technischen Anforde- 
rungen an die Betriebsmittel durch die fortschreitende Ver- 
wendung motorischer Zugkraft immer mehr den Eisenbahnen 


nähern, sicherlich ebenso sehr Beifall und Anerkennung finden, 


wie die im letzten Abschnitte enthaltene Zusammenstellung der 
für den Bau der Betriebsmittel geltenden Vorschriften, welche 
Zusammenstellung umso werthvoller erscheint, als in derselben 
für jeden Gegenstand sowohl die Vorschriften der «Techn. 
Vereinbarungen» als auch die einschlägigen Bestimmungen 
der «Techn. Einheit», des «Wagenbenutzungs-Ueber- 
einkommens» und der in Deutschland geltenden staat- 
lichen Verordnungen in unmittelbarer Gegenüberstellung 
angeführt sind. 
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Die mannigfachen Vorzüge dieses Halbbandes gegenüber 
Werken ähnlichen Inhaltes im Vereine mit der sehr übersicht- 
lichen Anordnung des Stoffes und der gefälligen äufseren Aus- 
stattung verleihen ihm demnach in hohem Maalse die Eignung, 
dem in dieser Richtung bestandenen Bedürfnisse in der eisen- 
bahntechnischen Fachlitteratur zu entsprechen, und zu einem 
Handbuche zu werden, dessen Vortrefflichkeit sicherlich bald 
in einer ausgedehnten Verbreitung den besten Ausdruck finden 
wird. 


Wien. Rotter, 


Katechismus für den Weichenstellerdienst, Ein Lehr- und Nach- 
schlagebuch für Weichensteller, Hülfsweichensteller und 
Eisenbahnvorarbeiter, bezw. Rottenführer, von E. Schubert, 
Königl. Preufsischem Eisenbahn-Director, Vorstand der 
Eisenbahn-Betriebsinspection zu Sorau. Verfasser vom Kate- 
chismus für den Bahnwärterdienst. Achte Auflage. 
Wiesbaden 1897, J. F. Bergmann. Preis 1 M 40 Pf. 


Bei der raschen Folge der Auflagen, welche beweist, 
welchen Erfolg das Buch in den betroffenen Kreisen erzielt hat, 
konnte die venue gegenüber der vorhergehenden- unverändert 
bleiben, da neue Verfügungen oder wesentliche sachliche 
Neuerungen zwischen der Ausgabe der beiden Auflagen nicht 
entstanden sind. Bei der nächsten Auflage, die wohl bald 
folgen wird, dürfte sich vielleicht die Verbesserung einzelner 
Abbildungen empfehlen; so sind in Abb. 28 die freilich noch 
daneben gedruckten Malse nicht zu lesen und einige andere 
sind in den Linien nicht mehr völlig klar. 

Dem vortrefflichen Buche wünschen wir eine seiner Ver- 
gangenheit entsprechende gedeihliche Weiterentwickelung als 
Lohn für die grofsen Verdienste, die es sich um die Gewinnung 
eines tüchtigen Stammes von Eisenbahn-Angestellten bereits 
erworben hat. 


Die Kaiser-Wilhelm-Briicke, Gröfste Eisenbahnbrücke des Conti- 
nents, in der Bahnlinie Solingen-Remscheid gelegen. Mit 
einer Karte, zwei Ansichten, und einer Skizze. Remscheid 
1897, W. Witzel, Preis 0,8 M. 


Die Erbauung der Kaiser-Wilhelm-Brücke bei Müngsten 


‚bildet einen Schritt von hervorragender Bedeutung in der Ent- 


der mit Recht auf 
Das Bauwerk gehört seinen 


wickelung des deutschen -Brúckenbaues, 
diesen Erfolg stolz sein kann. 


‘Abmessungen nach zu den hervorragendsten der Welt und dürfte 


bezüglich des bei der Berechnung bewiesenen Wissens, wie 
bezüglich des Geschickes und der Sorgfalt der Ausführung kaum 
von irgend einem übertroffen werden. Es wird demnächst 
zweifellos Gegenstand sehr eingehender Veróffentlichungen sein, 
die aber zum völligen Ausreifen bekanntlich langer Zeit zu 
bedürfen pflegen. Inzwischen ist es ein grolses Verdienst der 
vorliegenden, nach amtlichen Angaben zusammengestellten 
kleinen Schrift, die wesentlichsten Grundlagen des Entwurfes * 
und ein Gesammtbild des Ganges der Ausführung weiteren 
Kreisen zugänglich gemacht zu haben. Die Darstellung ist 
in Wort und Bild allgemein verständlich gehalten, und so aus- 
gestattet, dals auch der Laie einen Begriff von der Riesen- 
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. haftigkeit des ‘Bauwerkes bekommt. Wir empfehlen das Heft 
zur Durchsicht und sind überzeugt, dafs. der Inhalt noch 
Manchen zu eingehender Kenntnisnahme an Ort und Stelle an- 
spornen Wird, 
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Drahtseilbahn und Zahnradbahnen, Von K. Walloth, Geh. 
Baurath in Colmar. 

~ für das gesammte Lokal- und Strafsenbahnwesen. Wiesbaden 
1897, J. F. Bergmann. 


Die zunáchst vorwiegend, wenn nicht ausschliefslich Ver- 
gnügungszwecken dienenden Drahtseil- und Zahnradbahnen haben 
für den Verkehr der Gebirgsländer allmälig Bedeutung als 
unentbehrliches Verkehrsmittel gewonnen, sie nehmen hier die- 
selbe Stelle ein, die im Flachlande die Kleinbahnen ausfüllen. 
Die sehr eingehende Veröffentlichung des auf diesem Gebiete 
schon rühmlichst bekannten Verfassers *) ist daher als eine höclıst 
zeitgemälse zu bezeichnen und verdient die Beachtung der 
Eisenbahntechniker. 
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Die Heizerpriifung. Ein Hülfsbuch für Locomotivheizer und 
Locomotivheizer- Anwärter. Von H. Fassold, Königl. 
Betriebswerkmeister in Osnabrück. Wiesbaden 1897, J. F. 

. Bergmann, Preis 80 Pf. 


Die Bücher, welche die Vorbereitung der Eisenbahn-Unter- 
beamten und der im Betriebe Angestellten für ihre Dienst- 
zweige zum Zwecke haben, sind als verdienstvolle und nützliche 
Werke allgemein anerkannt, sie haben nicht blos unmittelbar 
den Nutzen der Unterweisung der Auszubildenden, sie erleichtern 
auch den mit dem Unterrichte und den Prüfungen beauftragten 
höheren Beamten ihre nicht immer bequeme Aufgabe, indem 
sie diesen einen richtigen Malsstab für die zu stellenden An- 
forderungen geben, und ihnen zeigen, wies ich etwa der Gedanken- 
gang der oft nur wenig gebildeten Zöglinge entwickelt. Beides 
wird von dem einzelnen höher Gebildeten leicht zu hoch ge- 
schraubt. Bei dem hier vorliegenden kleinen Werke tritt 
letzterer Zweck besonders stark hervor, da es sich an eine der 
ersten Anfangsstufen wendet; wir machen daher nicht blos die 
Heizer-Anwärter, sondern auch die diese unterrichtenden höheren 
Beamten™besonders auf das Buch aufmerksam. 


Die Rechtsurkunden der österreichischen Eisenbahnen. Sammlung 
der die österreichischen Eisenbahnen betreffenden .Special- 
gesetze, Concessions- und sonstigen Urkunden. Herausgegeben 
von Dr.R. Schuster Edler von Bonnott, k. k. Sections- 
rath, und Dr. A. Weeber, k. k. Sectionsrath. 


Heft 24 behandelt die steiermärkischen Landesbahnen und die 
Localbahnen ` Radkersburg-Luttenberg und Fürstenfeld-Hart- 
berg (Neudau). | o 

Heft 25 erledigt zunächst die letztgenanute Localbahn und 
behandelt dann die Unterkrainer Bahnen, die Commission 
für Verkehrsanlagen in Wien und die Localbahn Baden- 

- Vöslau. ` i | 


*) Organ 1898, S. 241. 


Separat-Abdruck aus der Zeitschrift. 
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Das letztere Heft hat durch die die Commission für Ver- 


kehrsanlagen in Wien betreffenden Gesetze ganz besondere Be- 
deutung, da durch die schwer zu vereinigenden Rechte und An- 
sprüche namentlich zur Anlage der Wiener Stadtbahn und des 
Aushgues des Wienflusses geregelt werden. 


Die Beschlüsse des Internationalen Eisenbahn-Congresses zu London. 


nach dem am 26. Juni bis 9. Juli 1895 angenommenen fran- 
zösischen Texte in getreuer deutscher‘ Uebersetzung wieder- 
gegeben, mit Auszügen und fachlichen Bemerkungen ergänzt 
von Max Edlen von Leber, k. k. Sectionsrath und 
Departements-Vorstand im k. k. Eisenbabnministerium, unter 
Mitwirkung der k. k. Oberingenieure Jüllig und Freiherrn 
von Ferstel. Sonderabdruck aus dem Verordnungsblatte 
für Eisenbahnen und Schifffahrt. Wien 1897. 0. Maass's 
Söhne. 

Das immer weitere Gebiete verbindende Eisenbahnwesen 


hat zu immer weiter wachsenden fachlichen Vereinigungen geführt, 
welche die Aufgabe haben, die gegenseitigen und gemeinsamen 


Bedürfnisse der verschiedenen Gebiete zu befriedigen. 


Je neuer 


desto umfassender sind diese Vereinigungen und die neueste, 
der Internationale Eisenbahn-Congrels, behandelt die Eisenbahn- 
fragen nur vom Standpunkte des internationalen Verkelres aus. 
Es ist wohl als zweifellos anzusehen, dass dieser schon mächtige 
Verband nach und nach alle mit dem Eisenbahnwesen verbun- 
denen Kreise an sich ziehen wird. Es ist daher von Bedeutung, 
daís die die Ergebnisse der Verhandlungen bringenden Berichte 
thunlichst in allen Cultursprachen erscheinen und so begrülsen 
wir diese deutsche Ausgabe der Verhandlungs-Niederschrift der 
letzten Sitzung als ein Mittel, auch die deutschen Kreise enger 
an den allgemeinen Verband heranzuziehen. 


Handbuch für Stationsbeamte. 


Auszug aus den bestehenden Be- 
stimmungen und Dienstanweisungen. Bearbeitet von A. Herr, 
Königlichem Regierungs- und Baurathe, Vorstande der 
Eisenbahn - Betriebs - Inspection VII Berlin. Berlin 1897, 
Ernst &Sohn. Preis 50 Pf. 


Der wachsende Verkehr belastet die Stationsbeamten in 


rasch steigendem Malse, macht aber anderseits einen fast un- 
ausgesetzten Ausbau der Dienstvorschriften und Bestimmungen 
nöthig, sodafs die Aufrechterhaltung des Gleichgewichts zwischen 
deren Durchbildung seitens der leitenden Stellen und ihrer Be- 
herrschung seitens der Beamten des dufsern Dienstes immer 


schwieriger wird. 
selten zu finden. 


Unkenntnis der Vorschriften ist leider nicht 
Das billige, kleine Heft bringt nun einen 


knappen Auszug aus den zahlreichen Vorschriften für die ver- 
schiedenen Zweige des Stationsdienstes, welcher sich bemüht, 
durch Beschränkung auf das unbedingt Nothwendige möglichst 
grolse Durchsichtigkeit bei geringem Zeitaufwande für die Be- 


nutzung zu wahren. 


Dieses Ziel scheint uns in dem kleinen 


Werke, das bequem in der Tasche mitzuführen ist, erreicht zu 
sein und wir glauben, dafs sich nicht allein die Beamten des 
äulsern Dienstes, sondern auch die leitenden Oberbeamten Aus- 
kunft daraus schöpfen werden. 


. Organ für die Fortschritte des Eisenhahnwesens. Noue Folge. XXXV. Band. 1. Heft 1898. l 4 


Die Schule des Locomotivfiihrers. Handbuch für Eisenbahnbeamte 
und Studirende technischer Anstalten. Gemeinfalslich be- 
arbeitet von J. Brosius, Königl. Eisenbahn-Director z, D. 
in Hannover und R. Koch, Oberinspector der Königl. Würt- 
tembergischen Staatseisenbahnen. Erste Abtheilung: 
Der Lucomotivkessel und seine Armatur, Preis 
2,0 M, und dritte Abtheilung: Der Fahrdienst. 
Achte vermehrte und verbesserte Auflage. Wiesbaden, J. F. 
Bergmann, 1897. Preis 3,6 M. Preisgekrönt vom Vereine 
deutscher Eisenbahnverwaltungen. 

Bei dem Rufe, welches sich dieses Werk in Fachkreisen 
seit Langem erworben hat, ist es wohl nicht mehr néthig, seine 
Verdienste besonders zu betonen; wir begnügen uns damit, das 
Erscheinen der VIIT. Auflage des bezeichneten Theiles unseren 
Lesern anzuzeigen und das Werk der allgemeinen Beachtung 
wiederholt angelegentlichst zu empfehlen. 


Standesinteressen der deutschen Ingenieure. Von E. v. Boeh- 
mer, Staatsdiplom - Ingenieur. München und Leipzig, R. 
Oldenbourg, 1897. Preis 1,0 M. 


Das gut geschriebene kleine Werk giebt einen kurzen 
Abrifs der Betrachtungen über Stand, Berechtigung und Zweck- 
miifsigkeit der Bewegung, welche zur Zeit den Ingenieurstand 
Deutschlands zwecks Gewinnung einer festgeschlossenen Form 
seiner Stellung in der Gesellschaft bewegt. Die Herausgabe 
trifft gerade einen Zeitpunkt, in dem die Schritte der preufsi- 
schen Staatsbahnverwaltung durch Verleihung des »Titels« 
Ingenieur an technische Beamte niederer technischer Bildung in 
sehr einschneidender Weise in diese Bewegung eingreift, in der 
also eine besonders rege Erörterung der einschläglichen Fragen 
zu erwarten ist. Wir empfehlen, vom Inhalte des Buches 
Kenntnis zu nehmen, das viele bestimmte Angaben zusammen- 
trägt und manchen beachtenswerthen Gesichtspunkt eröffnet. 


Die elektrische Stadibahn in Berlin von Siemens und Halske. 
Von F. Baltzer, Eisenbalin-Bau- und Betriebsinspector im 
preulsischen Ministerium der óffentlibhen Arbeiten. Berlin, 
1897. J. Springer. Preis 2,0 M, Zusammengestellt aus 
der Zeitschrift für Kleinbalınen, Heft 7 bis 9, 1897. 


Es handelt sich um die erste elektrisch zu betreibende 
Stadtbahn, welche nach langen Mühen, Entwurfsarbeiten und 
Versuchen im deutschen Reiche, ja abgesehen von der Unter- 
grundbahn in Budapest, auf dem europäischen Festland erbaut 
wird. Sie wird also dazu bestimmt sein, die ersten Erfahrungen 
über elektrische Stadtbahnen, die bisher noch dürftig sind, so 
zu erweitern, dafs man sichere Grundlagen für solche Bauten 
gewinnt. Da nur eine erhebliche und schnelle Ausdehnung 
solcher Netze für die nächste Zeit nicht blos in den Welt- 
städten in sicherer Aussicht steht, so ist die sehr eingehende, 
auch die Entwickelung und die wichtigsten Rechtsverhältnisse 
und Wirthschaftsfragen berücksichtigende Schrift Baltzer’s sehr 
willkommen; sie wird wesentlich zur Förderung dieser den 
neuesten Bedürfnissen gerecht werdenden Verkehrsanlagen bei- 
tragen. | 
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Meyer's Konversations-Lexikon *), Ein Nachschlagewerk des all- 
gemeinen Wissens. Fünfte, gänzlich neu bearbeitetd Auflage, 
XVI. Band. Sirup bis Turkmenen, Leipzig und Wien, 
Bibliographisches Institut, 1897. on: 

Wir benutzen gern die Gelegenheit der Ausgabe des 
XVI, Bandes dieses Prachtwerkes, um immer wieder darauf 
hinzuweisen, welche Bereicherung der deutsche Bücherschatz 
durch das Erscheinen erfährt, und wir sind überzeugt, dals 
auch dieser Band, der mit den früheren nach äulserer Er- 
scheinung und Inhalt auf gleicher Stufe steht, allen Lesern 
reiche Anregung und grofsen Genufs bereiten wird. 
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Fortschritte der Ingenieurwissenschaften. 
5. Heft: Bewegliche Brücken. 
Professor an der Technischen Hochschule in München. 
Zweite Gruppe, 7. Heft: Gewölbte Brücken. Von 
K. von Leibbrand, Präsident der K. Württembergischen 
Ministerialabtheilung für den Strafsen- und Wasserbau. 
Leipzig, 1897. W. Engelmann, 


Beide Hefte berücksichtigen die neuesten Fortschritte aut 
das eingehendste. Unter den beweglichen Brücken werden 
namentlich die beachtenswerthen, neuen, amerikanischen Aus- 
gestaltungen berücksichtigt, die darauf ausgehen, den Brücken- 
schwerpunkt bei der Bewegung in genau oder annähernd wag- 
rechter Base zu führen und die Angriffsfläche des Winddruckes, 
des schlimmsten Bewegungswiderstandes, gering zu halten. Bei 
den gewólbten Brücken werden die neuesten Erfolge auf dem 
Gebjete der Erforschung der Festigkeits- und Elasticitätseigen- 
schaften des Mörtels, des Beton und der Wölbsteine, sowie die 
Mittel zur Beseitigung der sehr hohen Spannungen, namentlich 
durch Einlage von Gelenken, erörtert, die in gewölbten Bögen 
von Wärmewechseln und und geringen Widerlager -Verschie- 
bungen erzeugt werden. 

Beide Ilefte berücksichtigen die neuesten Fortschritte ge- 
wissenhaft und seien dem studirenden, wie dem bauenden 
Techniker warm empfohlen. 


Zweite Gruppe, 
Von W. Dietz, 
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Die Motoren für Gewerbe und Industrie, III. vollständig neu 
bearbeitete Auflage der Motoren für das Kleingewerbe. Von 
A. Musil, o. 0. Professor an der K. K, technischen Hoch- 
schule in Brünn. Braunschweig, 1897. F. Vieweg und 
Sohn. Preis 6,0 M. die 


Das von diesem Werke behandelte Gebiet hat in den 
letzten Jahren nicht allein seinen Umfang, sondern auch sein 
Wesen so ganz geändert und.an Bedeutung für das in ‚jedem 
Mafsstabe betriebene Gewerbe so zugenommen, dals der alte 
Name des Buches bei der neuen Auflage geändert werden 
muíste. Die Heifsluftmaschine, welche sich durch ihre Unab- 
hängigkeit von allen sonstigen Anlagen ein erhebliches Feld. 


- erobert hatte, ist nach Einführung einer grolsen Zahl neuer 


Kraftmaschinen fast verschwunden, insbesondere mulste der 
neueste unter ihnen, die Dieselmaschine als muthmalslicher 
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“) Organ 1897, $, 111, 
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Bahnbrecher für eine ganz neue Entwickelungsrichtung ein- Die Tabellen sind einfach und handlich, sie beruhen auf 
gehend ‚berücksichtigt werden, Zur Behandlung gelangen neu: der Angabe des Werthes D bh? fir b == 1 bis 10 und h = 1 bis 
Wasser- und Wärme-Maschinen, unter letzteren Gas-, Petroleum-, 12 


Benzin- und Diesel-Kraftmaschinen nebst ihrem Wesen und | 200, dann N be Lund SE e GE Sé Gë ` 
ihren Ergebnisson für das ganze Verwendungsgebiet, Die Man bei vorher festgelegter Schwerpunktslage die Trägheits- 


elektrischen Antriebe sind der grofsen Einfachheit ihrer Be- | Momente nach gegebener Anweisung Zu bequem ablesen 

dienung und Unterhaltung wegen vorläufig nicht aufgenommen, | Kann. Gegenüber der Benutzung EES SEH 
Das Buch ist geeignet, schnell ein sicheres Urtheil über | Werden in geringem Mafse Multiplicationen und ule Division 

die verschiedenen Arten der Wasser- und Wärme-Antriebe für | durch 12 gespart, doch dürften Im: Ganzen die Zimmer- 

das Gewerbe und ihre Verwendbarkeit unter gegebenen Verhäjt- | Mannschen Tabellen für gewöhnliche Fälle schneller zum 

nissen zu ermöglichen; willkommen sind auch ausführliche An- | Ziele führen. 

gaben von Bezugsquellen. 
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Veränderungen in der Lage und Form des Eisenbahngestánges. 
Von Bräuning, Regierungs- und Baurath zu Köslin, 


Railway track and track work. By E. E, Russell Trat- 
Berlin 1897, Ernst & Sohn. Preis 3,0 M. 


man*), A, M. Am. Soc. C, E., Associate editor of »Engi- 


|| ne 


neering News«. New-York, The Engineering News publi- In dieser Schrift, auf welche der preufsische Minister der 
shing Co. Preis 3 Dollars, öffentlichen Arbeiten besonders aufmerksam gemacht. hat, sagt 


Dieses Werk des auf dem Gebiete des Eiseanbahn-Ober- | der Verfasser, dafs es uns trotz der eifrigen Arbeit seit M. M. 
baues bekannten amerikanischen Schriftstellers behandelt den | von Weber’s bahnbrechenden Versuchen immer noch an einer 
gesammten Oberbau mit allem, was dazu gehört, wie Bettung, | umfassenden Klarlegung des Gesammtgebietes der Oberbaufrage 
Weichen, Kreuzungen, Eingleisungsvorrichtungen, Viehschutz- fehle, da die stets nur neben der Berufsarbeit an Gleisen im 
anlagen (cattleguards), Zäunen, dann auch die Verlegung und die | Betriebe angestellten Versuche immer auf einzelne Punkte ge- 
Unterhaltung von amerikanischem Standpunkte aus, jedoch | richtet waren. Das ist wohl richtig, denn leider können wir 
keineswegs unter Beiseitesetzung der sonstigen Gepflogenheiten, | manche, den Oberbau betreffende Frage immer noch nieht mit 
wie der Verfasser auch früher schon bewiesen hat, dafs er ein | Sicherheit beantworten, jedenfalls hat der Verfasser, wie durch 
offenes Auge für den ganzen Umfang des Gebietes besitzt. Das | seine früheren, so auch durch die hier veröffentlichten, die 
Werk dürfte zur Zeit die beste Quelle für gründliche Auskunft Umgestaltung des Gleises durch die Betriebslasten betreffenden 
über die Oberbau -Verhältnisse amerikanischer Bahnen sein, | Beobachtungen und Versuche in hervorragendem Mafse zur 
zumal es auch reichen Stoff an Angaben über Gewichte, Preise, | Klärung nach verschiedenen Richtungen beigetragen. Er wird 
Haltbarkeit u. s. w. enthält. dabei nicht stehen bleiben, sondern weitere Aufschlüsse schaffen. 

Jedenfalls gehört die vorliegende Schrift zu den besten diesen 
Gegenstand behandelnden Quellen; wir empfehlen sie daher 

Die Verarbeitung der Metalle und des Holzes, Von E. von unseren Lesern zur gründlichen Kenntnisnahme. 
Hoyer, o. Professor der mech. Technologie an der Königl. 
Bayer. Technischen Hochschule zu München. Dritte, neu 


bearbeitete Auflage. Wiesbaden 1897. C. W. Kreidel’ 
5 ii Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie *). 


Verlag. Preis 12 M. N he d d letta di; alisti 
orme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti. 

d a 5 
Besonderer Empfehlung bedarf das bekaunte und bewährte Unione tipografico editrice Torinese, Turin, Mailand, Rom und 


Werk beim Erscheinen der dritten Auflage nicht mehr. Es 
mag nur betont werden, dafs die neuesten Veränderungen auf 
den behandelten Gebieten, die insbesondere bezüglich des 
Schweilseisens und der Holzbearbeitung zu weitgehenden Um- 
gestaltungen der früheren Form führten, volle Berücksichtigung | Heft 130. Vol. I, Theil III, Cap. IX. Brücken und Viadukte 
gefunden ‚haben. in Eisen, von Ingenieur Lauro Pozzi. Fortsetzung. Preis 


1,6 Mark. 


Heft 131, Vol.V, Theil II, Cap. XIII. Neben- und Kleinbahnen 
von Ingenieur Luigi Polese. Preis 1,6 M. 
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Neapel. 


Heft 129. Vol. III, Theil If, Cap. XX. Der Wagenkasten, 
von Ingenieur Stanislao Fadda. Preis 1,6 Mk. 


Tabellen zur Bestimmung der Trägheitsmomente symmetrischer und 
unsymmetrischer, beliebig zusammengesetzter Querschnitto für 
Bauingenieure, Maschineningenieure und Architekten. Von B, | Hefte 132 und 133, Vol, III, Theil I, Cap. XII. Entwickelungs- 
Person, dipl. Ingenieur, früher Assistent des Eidgenöss. geschichte der Maschine der Locomotive. Die Verbund- 
Schweizerischen Polytechnikums. Zürich 1897, Selbstverlag locomotive. Von Ingenieur Stanislao Fadda. Preis des 
des Verfassers, in Commission der Akademischen polytechni- Heftes 1,60 M, 
schen Buchhandlung (E. Speidel). Preis 2,0 M. REA 
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*) Organ 1889, $, 255; 1891, $, 46. *) Organ 1897, S. 232. 
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Geschäftsanzeigen und Album-Ausgaben von Firmen, “die mit dem 
Eisenbahnwesen in Verbindung stehen. 


1) Allgemeine Elektricitäts- Gesellschaft zu 
Berlin 1896. 


Die elektrischen Strafsenbahnen mit oberirdischer Strom- 
zuführung nach dem System der Allgemeinen Elektricitäts-Ge- 
sellschaft zu Berlin. Die Gesellschaft versendet als Beweis ihrer 
erfolgreichen und weitgreifenden Thitigkeit ein sorgfältig aus- 
gestattetes und bearbeitetes Album mit Darstellungen ihrer 
Stralsenbalmanlagen in Wort und Bild, das sich dem von der 
Firma Siemens € Halske ausgegebenen*) würdig an die 
Seite stellt. Aufser einer allgemeinen eingehenden Beschreibung 
der Bauart der Gesellschaft, aller Einzeltheile und der in den 
Anlagen vertretenen Grundsätze werden die Ausführungen einer 
grolsen Zahl von Strafsenbahnnetzen in deutschen Städten und 
im Auslande (Christiania, Genua, Bilbao) eingehend mitgetheilt 
in einer Weise, die das Interesse des Lesers erwecken muls, 
wenn der Gegenstand auch nicht von so hervorragender Be- 
deutung für die Gegenwart wäre, wie er thatsächlich ist. Wir 
machen daher auch auf dieses Album besonders aufmerksam. 


2) ©. Tobler, Berlin, Fabrik für Eisenbahn-, Schiff- 
fahrts-, Marine-, Militär- und Industriebedarf. Berlin N., Müller- 
strasse 146/7. 


Der neue Catalog zeichnet sich nicht blos durch voll- 
ständige Aufführung und ausgiebige Darstellung der gefertigten 
Gegenstände, sondern namentlich auch durch die zweckmälsige 
Anleitung zu richtiger Form und Fassung von Bestellungen 
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*) Organ 1897, S. 67. 
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in Vordrucken aus, welche auch dem Nichtfachmanne, Gemeinde, 
vorständen u. s. w. eine klare und zutreffende Bezeichnung 
dessen, was z. B. für eine Kleinbahn bestimmter i Leistungsfühig- 
keit zu beziehen ist, erleichtert. 


3) F, F. A, Schulze, Metallwaarenfabrik, Belenchtunge- 
und Heizungs-Gegenstände. 

Die uns vorliegende, reich mit Abbildungen ausgestattete 
Uebersicht über die hauptsächlich vertriebenen Gegenstände oben 
bezeichneter Arten giebt ein erfreuliches Bild von dem eifrigen 
Wirken des genannten Geschäftes. Der Eisenbahn-Betriebs- 
techniker findet darin eine Menge täglicher Bedürfnisse be- 
friedigt. 
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Geschäftsberichte und statistische Nachrichten von Eisenbahn- 
Verwaltungen. 


1. Statistischer Bericht über den Betrieb der unter 
Königlich Sächsischer Staatsverwaltung stehenden 
Staats- und Privat-Eisenbahnen mit Nachrichten über Eisenbahn- 
Neubau im Jahre 1896, herausgegeben vom Königlich Sächsischen 
Finanz-Ministerium, Dresden. 


2. Geschäftsbericht über den Betrieb der Main-Neckar- 
Eisenbahn im Jahre 1896. Darmstadt 1897. 
3. Statistik des Rollmaterials der Schweizerischen 
Eisenbahnen nach dem Bestande am Ende des Jahres 
Herausgegeben vom Schweizerischen Post- und Eisen- 


1896, 
bahndepartement, Bern, 1897. 


4. XXV. Geschäftsbericht der Direction und des Ver | 


waltungsrathes der Gotthardbahn, umfassend das Jahr 1896, 
Luzern 1897. 


Dio (oschäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen 
hat die Abgabe einzelner Exemplare der von ihr herausgegebenen 


CAND HFestschrift e IS ‘ 
über die | | 
Thátigkeit 
des 


Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 


in den ersten 50 Jahren seines Bestehens. 


Verfalst und den Vereinsmitgliedern zur 


Feier des fünfzigjährigen Jubiläums des Vereins 


gewidmet von der Geschäftsführenden Verwaltung (Königl. Eisenbahn-Direction zu Berlin) 


genehmigt, um dieselbe auch den aufserhalb des Vereins stehenden Interessenten zugäng- 
lich zu machen. Der Preis für ein Expl. ist auf 20 Mk. festgesetzt. 
Wiesbaden. 


I fir ‚dio Redaction Voriger blich: Goh. ee Profesor o Bar hausen. a Hannover. 
. W, Kroidcl's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden. 


ORGAN 


| für die 
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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Neue e Folge. XXAV. Band. | 
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Dio Schriftleitung halt eich für ma Inhalt der mit den Namen des Veria rs i 
versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. a 
Alle Rechte vorbehalten. | 


2. Heft. 1898, 


Die Schaltungstheorie der Blockwerke. 


Von Martin Boda, hon. Docent an der k. k. böhmischen technischen Hochschule in Prag, und Iiscnbalhn-Oberingenieur i. R. 


(Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 26a auf Tafel J, Abb. 27b bis 41 gy auf Tafel IJ und Abb. 42h, bis Ga; auf Tafel III, Abb. 57 bı bis 68 und 89b 
auf Tafel VII, Abb. 71 bis 76 auf Tafel VIIL und Abb. 79 bis 83a, S5d, 88b und 92a auf Tafel IX.) 


(Forts. von Seite 1.) 


B. Schaltung von Doppelblocksätzen. 
a) Mit hintereinander verbundenen Blockspulen. 


Die Doppelblocksätze finden im Blockbetriebe überall da 
Verwendung, wo es sich darum handelt, ein Signal von 
zwei Blockstellen abhängig zu machen, oder wo 
es nothwendig erscheint, zwei einer und dersel- 
ben Fahrtrichtung zugehörige Signale gleich- 
zeitig freizugeben, oder aber das Ausfahrsignal 
einer Blocklinie vom Verkehrszimmer frei zu 
geben und gleichzeitig den Anfangspunkt der 
Linie in das Stationsblockwerk zu verlegen. 

Werden die Blockspulen des einen Blocksatzes mit m, und 
des zweiten Blocksatzes mit m,, die Blockleitung, auf weicher 
der erste Blocksatz freigegeben wird, mit L,, und auf welcher 
der zweite Blocksatz freigegeben wird, mit L, bezeichnet, so 
bestehen für die Freigabe des Doppelblocksatzes die Formeln: 


20) L, m, E, 
21) L, m, E, 
Aulserdem hat auch die Formel 
22) . u kE Gültigkeit. 


Die Blockung des Doppelblocksatzes kann entweder im 
Kurzschlusse auf der einen, oder aber auf beiden Leitungen 
erfolgen. 

Fall 1. Die Blockung des Doppelblocksatzes 
erfolgt im Kurzschlusse. Es besteht darin die Formel: 
28) è so y cm, ma K. 

Wird je etnia welcher die beiden Blocksätze 
dabei miteinander verbindet, um den Uebergang der Block- 
stróme von m, nach m, zu vermitteln, mit b bezeichnet, so 
lälst sich diese Formel in die zwei Formeln 
BAJ 2 u Ze "8 cm, b 
1) ve, äs ër A bm, k 


Organ für die Fortsohritte des Eiaenbalınwesens. 


und 
zerlegen. 
Neue Folge. 


XXXV. Band, 2. Heft, 1898. 


Wird die Formel 24) mit 20) und 25) mit 21) vereinigt 
so entsteht für den Blocksatz m, das Zeichen: 
L, RE 
u m, + - (u 
( ) e L b ( 1) 
und fir den Blocksatz m, 


Ly E 
b ?k 


Da jedoch laut Formel 22) k mit E dauernd verbunden 
ist, so kann in letzterm Zeichen statt E k gesetzt werden, 


. wodurch es in 


übergeht. 


Auf Grund dieser Zeichen ist die Schaltung des Doppel- 
blocksatzes in Abb. 25, Tafel I durchgeführt. 

Der eine Blockwecker wird in die Leitung L, und der 
andere in L, eingeschaltet. 

Wird die Reihenfolge der beim Blocken des Doppelblock- 
satzes von «den Wechselstrémen 
spulen geändert, 


durchlaufenen Elektromagnet- 
so ergeben sich die Formeln 

cm, b und bm, k, 
welche zu einer ähnlichen Schaltung des Doppelblocksatzes wie 
in Abb. 25, Tafel I führen. 

Fall2, Die Blockung des Doppelblocksatzes 
erfolgt auf einer Leitung, z. B. auf L. 

Ein Doppelblocksatz, weleher diese Bedingung erfüllt, kann 
auf mehrfache Weise eingerichtet werden, 
dem beim Blocken die von c oder die von k abgeleiteten 
Ströme in die Leitung L, entsendet werden, ob diese Ströme 
dabei die Spulen beider Elcktromagnete hintereinander durch- 
laufen, oder ob die von c abgeleiteten Ströme durch das eine 
Spulenpaar nach L, und die von k abgeleiteten durch das 
andere Spulenpaar nach E fliesen und umgekchrt, wie dics 
in den acht Abb. a) bis h) Tafel I unten angedeutet ist. 


und zwar je nach- 


5 


ng ante 


Werden neben die drei Stromlaufformeln 20), 21) und 22) 
die Formeln für die Blockung des Doppelblocksatzes im Sinne 
der Abb. a) bis h) geschrieben, so erhält man die nachstehende 
Reihe: 


a) b) gd d) e) f) 
Lim Ejem,b [cm b |km,b |km b |cm, L | em L 
Lm Ei] bm, Li |bm, L| bm, Lui bm, Lu (km, E |km E 
kE cE cE 
g) h) 
cm, E | cm, E 
km, L,|km, EN 


aus welcher die verschiedenartigsten Schaltungen des Doppel- 
blocksatzes eutwickelt werden können. 


nt des Zr. auf Grund der 
1,, m, i cm, b ' 

Wenn die oberen und dic unteren Formeln vereinigt wer- 
so entstehen die Zeichen: 


(u) L, m; S und (t) 


a 


den, 


T (t,) 


und aus diesen die Abb. 26 a), Tafel I, wobci bemerkt wird, 
dafs der Draht b, welcher die unteren Schlufsstücke der Tasten 
(u) und t, verbindet, an die Achse der Taste t, angeschlossen, 
und daher das untere Schutzstück dieser Taste weggelassen 
werden kann. 


Schaltung des Doppelblocksatzes auf Grund der 
Lm Kiem, b 
lij m, E|b m, L 

Durch die Vercinigung der nebeneinander stehenden For- 
meln ergeben sich die Zeichen : | 


(u A n Bd d (t I m 
u) a P Ly (u,) und (t) b 


und daraus dic Abb. 27 b) Tafel IT, in welcher das untere 
Schutzstück der Taste (u,) weggelassen und der Verbindungs- 
draht b an die Achse von (u,) angeschlossen werden kann. 


Formeln 


E 
2 L, (t,) 


Schaltung des Doppelblocksatzes auf Grund der 
I,m, Elbn, l4 
Formeln Lym, E |km,b . 
kE cE 
nebeneinander Formeln 


Die Vereinigung der stehenden 


führt zu den Zeichen: 

Is L, 
b (6) 8 
welche zu der in der Abb. 28 (c) Tafel II dargestellten Schal- 
tung führen. 


E | 
(u) Li m, m, ~ (t) und (u,) Y , 


1 


Is ; 
Da im Zeichen k a weder das Glied m, noch m, vor- 


kommt, so kann die dadurch dargestellte Taste sowohl dem 
einen, als auch dem andern Blocksatze zugewiesen werden. - 
Werden die Blocksätze mit den Gliedern m, und k ver- 


einigt, so ergeben sich bei Betrachtung der übrigen für sich 
die Zeichen: 
10 E 0 m, E 
Lm , 9k »— E ud L 2, 
b mb c 


weil m, in der Ruhezeit mit 
und dics 


welche nicht zur Lösung führen, 
E und bcim Blocken mit b verbunden werden soll, 


ohne Aufhebung der einen, oder andern Bedingung nicht mög- 
lich ist. 
Schaltung des Doppelblocksatzos auf Grund der 
Lm E/km, b 
Formeln L m, Elb m, Lu, 
kE | cE 
In derselben Weise wie im vorhergehenden Beispiele er- 
geben sich aus a ann die oe 


L, 
(u) - = Mi (a), On = Mp E (6) und WEI 
die Abb. 29 ii Tafel 1 folgt, 
durch das Zeichen Bt 


aus denen in welcher die 
ausgedrúckte Taste dem einen, oder 


dem andern Blocksatze zugewiesen werden kann, 


Werden die Formeln mit Rücksicht auf die Glieder m,, k 
und E vereinigt, so ergeben sich die Zeichen: 


L, E E “L Ay 
eas 2 ae k m, b und E 


welche jedoch keine Lösung geben, DE m, in dem zweiten 
Zeichen mit b und im dritten mit L, verbunden ist. 


Schaltung des Doppelblocksatzes nach den Formeln 
L, m, Ejcm, L 
L, m, Ejkm, E. 
kE 
Durch die Vereinigung der nebeneinander stehenden For- 
meln und indem die Formel k E für sich betrachtet wird, ent- 
stehen die Zeichen: 


E L 10 


Allgemein genommen kann die Taste (u,) sowohl dem 
cinen, wie dem andern Blocksatze zugewiesen werden. Wird 
jedoch der Umstand berücksichtigt, dafs bei Zuweisung zum 
Blocksatze m, beim alleinigen Niederdrücken der Druckstange 
des Blocksatzes m, dieser Blocksatz zur Wirkung gelangt, wäh- 
rend der Blocksatz m, unthätig bleibt, dadurch der zweite 
Verschluls des Signales ausbleibt, und dadurch ein nachfahren- 
der Zug früher in die durch dieses Signal abgesperrto Block- 
strecke eingelassen werden kann, als der voranfahrende Zug 
diese geräumt hat, so ist es nicht einerlei, welchem von den 
beiden Blocksätzen diese Taste zugetheilt wird. Mit dieser 
Taste muls nämlich immer derjenige Blocksatz ver- 
sehen werden, welcher mit c verbunden ist, weil 
dann beim alleinigen Niederdrücken der Druckstange, wodurch 
c in die betreffende Leitung eingeschaltet wird, die Verbin- 
dung zwischen k und E aufgehoben wird. Diesen Zeichen 
entspricht der in Abb. 30e, Tafel II dargestellte Doppel- 
blocksatz. 

Die Vereinigung der gegebenen Formeln läfst sich auch 
noch in der Weise vornehmen, dafs die k und m, enthalten- 
den verbunden m Demgemäls ges? sich die Zeichen: 


(u) Li m, =, "In k- ai „ und dk 


und aus diesen die ne 310, go IL, 

Obwohl in dem Zeichen (u,) das Glied m, des Blocksatzes 
m, vorkommt, so darf die Taste (u,) aus den angeführten 
Gründen nicht dem Blocksatze my, sondern muls m, zugewiesen 


E 


31 


ern A NC an u AO Aa 


werden, und da dieses Zeichen die miteinander verbundenen 
Glieder m, E enthält, so darf die Formel L,m, E nicht in 
L,m, — ‚sondern mufs in 2m, E umgestaltet werden. 

Zu betonen ist noch, dafs Taste (t) mit einem untern 
Schlulsstücke versehen, und dafs dieses mit dem untern Schlufs- 
stücke der Taste (u,) verbunden sein muls, weil, wenn letz- 
teres nach den Zeichen (u,) mit der Achse der Taste (t) ver- 
bunden wäre, bei alleinigem Niederdrücken der Stange des 
Satzes m, dessen Blockung im Kurzschlusse erfolgen würde. Wird 
das untere Schlufsstück der Taste (u,) weggelassen, so geht die 
Abb. 31e in die Abb, 30e über. 


Einrichtung des Doppelblocksatzes nach den Formeln 
L, m, Ej} km, E 
L, Ma Elc m, LA, 
k E 
Wird dic Vereinigung der Formeln mit Rúcksicht auf m, 
und m, durchgefúhrt, so gelangt man zu den Zeichen: 


L EE E E 
(u) 5 ma E, (6) SP ms g (b) und Mk 


aus welcher sich Abb. 32 f, Tafel II ergiebt. 
Werden hingegen die Formeln mit Rücksicht auf m, und k 
vereinigt, so e dies zu Pa Ge? 


(u) Le se 2 >, (U,) k en e Und (t) = 2 m, — i 2 o) 


Wirde a dem te die Taste Be dem Block- 
satze m, zugetheilt, dann hätte der Blocksatz m, nur cine und 
m, drei Tasten. Soll jedoch jeder Blocksatz die gleiche An- 
zahl von Tasten enthalten, dann könnte man die Tasten (u) 
und (t,) dem Blocksatze m, und (t) und (u,) m, zutheilen. 

Sollen aber die Tasten (u), (u,) dem Blocksatze m, und 
(t), (t,) dem Blocksatze m, zugewiesen werden, und soll der 
Satz m, bei alleinigem Niederdrücken seiner Druckstange un- 
thätig bleiben, so braucht man nur die einschlüssige Taste (u) 
mit dem untern Schlufsstücke zu versehen, und anstatt das 
untere Schlulsstúck der Taste (t,) mit der Achse der: Taste 
(u), mit deren unterm Schlufsstiicke zu verbinden. Es genügt 
übrigens auch das untere Schlufsstück der Taste (t,) weg- 
zulassen, die Taste (u) damit zu verschen, und dann die Achse 
der Taste (t,) damit zu verbinden. 


Einrichtung eines Doppelblocksatzes nach den Formeln 
L, m Ejcm, E 
L, my E| k m Lu 
kE 
Aus der Vereinigung der nebeneinander stehenden Formeln 
und a von k E aR die Zeichen : 


aus denen D Abb. 33 g, Cé I folgt. 
Erfolgt die Vereinigung nach k und m,, so entstehen die 
Zeichen: 


Da aber m, einmal mit L, und einmal mit E verbunden 
werden soll, was nicht angeht, so führen diese Zeichen zu 
keiner Schaltung des Doppelblocksatzes. 


Vereinigt man nach L, und behandelt jede der übrigen 
Formeln für on so ergeben sich die Zeichen: 


N % 0 
(u) Lu S OL, ma (t,) ko und (t,) mb 


welche einer ca si cedar 


Schaltung des Doppelblocksatzes im Sinne der 
L, m; E km, L, 
Formeln 1, m,E cm, E. 
kE | 


Durch die Vereinigung der nebeneinander stehenden und 
Umgestaltung der Gg k S entstehen die Zeichen: 


(u) L, m, - S E Or ?. m, E und (t,) k S 


denen die Abb. 34 h Tafel 0 entspricht. 

Durch Vereinigung der Formeln mit den Gliedern m, 
und k entstehen: 

L, E E 
Ak — m, E, (t,) k T - und (u) L, m, — 

Diese a lälst Co "alleinige Bethätigung des Block- 
satzes m, im Kurzschlusse zu. Um dies zu verhindern, mufs 
die Taste (u) mit unterm Schlufsstücke versehen und dieses 
mit dem untern Schlufsstücke der Taste (t,), oder mit deren 
Achse verbunden werden. 

Wenn man die Formeln mit dem Gliede k und E ver- 
cinigt, so ergeben sich für die Einrichtung des Blocksatzes 
noch andere Schaltungsarten, je nachdem dabei die Formel 
cm, E mit L,m, E oder mit L,m,E vereinigt wird. Im 
zweiten Falle ergeben sich die Zeichen, welche auch bei Ver- 
einigung nach m, und k oben aufgestellt sind, und im ersten 


Falle 
k K -~ E a = 
My Za ms 
welche, da m, in der Ruhezeit mit und beim Blocken mit c 
verbunden werden soll, zu keiner richtigen Lösung führen. 

In allen Abb, 26a Tafel I und 27b bis 34h Tafel II 
kommt der dem Blocksatze m, entsprechende Wecker in die 
Blockleitung I.,, und der dem Blocksatze m, zugewiesene 
zwischen m, und die Erdlcitung zu liegen. 

Von diesen 12 Schaltungsarten sind die in den Abb. 26 a 
Tafel I, 30c, 31c und 34h Tafel II dargestellten, welche auf 
der Benutzung von nur drei Tasten beruhen, die einfachsten 
und können mit Vortheil benutzt werden. 


Fall 3. Die Blockung des Doppelblocksatzes 
erfolgt auf beiden Leitungen. 

in Doppelblocksatz, welcher die gestellten Bedingungen 
erfüllt, kann in der mannigfaltigsten Weise eingerichtet wer- 
den, was davon abhängt, welche Pole des Magnetinduktors beim 
Blocken des Doppelblocksatzes mit der einen, oder 
leitung verbunden, ob dabei in jede Leitung ein, oder beide 
Klektromagnete eingeschaltet werden, und in welcher Reihen- 
folge die Blockströme durch diese kreisen, wie in den Abb. a 1 
bis m 1 mitten auf Tafel II angedeutet ist. 

Werden die sich aus diesen Abbildungen ergebenden Strom- 
laufformeln für das Blocken neben die bekannten drei For- 
meln 20), 21) und 22) geschrieben, so entsteht die folgende 
Formelreihe: 


m, E 
und L, 2 , 


andern 


br 


by) 
em, L, 


d 
cm, L, 
km, Ly 


d d 
cm,b | cm,b 
bm, L, | bm, L, 

kL, kL, 

Icy) 1,) my) 
km,b | km,b | km, b 
bm, L, | bm, L, | bm, L, 

cl, cl, cl, 


C1) 
cm, L, 
km, L, 


d 
k m Ly 


kE 


hy) 
cm, b 


d 
km, b 
bm, L, 

cL, 


81) 
em, b 
bm, L; | bm In 

k I, k Li 
Wenn dic Formeln Lym, E, Lem, E und kE mit den 
Formeln a,) bis m,) mit Rücksicht auf die Glieder m, m, und k, 
vereinigt werden, so ergeben sich die folgenden Zeichengruppen 
und aus diesen die nachstehenden Schaltungsarten des Doppel- 

blocksatzos : 


E E E 
a) (u) L m, a (t) L, m, k und (u,) k 0 
(Abb. 35a, Tafel ID; 
E E E 
a) L,m, a k E L, m, o 


Der nach diesen Zeichen eingerichtete Doppelblocksatz 
lälst die alleinige Blockung des Blocksatzes m, zu, ist also 
nicht verwendbar. 


L, E ss ás E E 
b) (u) i‘ my (u,), (t) L, My (t,) und (u,) 1 Ge 
(Abb. 36 b, Tafel ID; 
I, E E m, E , SE , 
b,) i My =? k oe L, + A führt zu keinem richtigen Er- 
gebnisse ; 
E E E 
c) (u) L, m, Ie (t) L, m, EN und (t,) k e 
(Abb. 37 c, Tafel ID; 
E E E. : i 
ol k GR lL, m, Je L; m; 0 giebt keine verläfsliche Schal- 
tung ; 
L E IER E E 
dy) (u) 1, my k (u), (t) L My c (t,), (t,), k 0 
(Abb. 38d, Tafel ID; 
E L, E E . a ; e 
d) k- "DA > ¿Ya m, - .- giebt keine richtige Schaltung ; 
m; Lio Ly E 0 
Li 
d (u) a "mi mí q mt - (ti), 
E 39 €, Tafel ID; 
I E E 
f) (u) 3 GË (u,), (t) Ly m, b 
(Abb. 40 f, Tafel II); 
r L, E E 
81) (u) L, my D (t) an (ti), (al k CN 
(Abb. 41 g, Tafel II); 
I, E L, E E 
hy) (u) E us Di: GR m b (ti), (t) k L 


(Abb. . hy ‘tat ID; 
y Om y Ak, 
(Abb. 43 i, Tafel IIT) ; 
I; E E 0 E 
(u) g m; k (u,), (t) Lis My T UN L: C, (t,) k 0 
(Abb. 44k, Tafel IN); 


L 0 
i) Im, m, o ? (ty) Le 


k,) 


| 


E „UL E E 0 
l) (u) L, m, p’ (t) T My k (t,), (u) k oi (Uy) e L 
en E 4 Be II); 


ur b (u); mg: mg =~ b  (t,), (Uy) — 
(Abb. ie a Tafel II); 
Werden die drei Formeln für die Freigabe mit jeder 
Formelgruppe von e) bis m,) mit Rücksicht auf L, und L, 
vereinigt, und die übrigen beiden Formeln, welche kein ge- 
meinschaftliches Glied besitzen, jedesmal für sich betrachtet, 
so ergeben sich e nachstehenden SE 


my) (u) 5 si? (Uy) E CN 


e) (WI, = O GB (ty) mb 

f) (m1 Pa! "m; by (m) k vm Lig m, ` 
g) (uy Ly m, v (t) L, ma, UE — mg b, (ty) k - os 
hi mi" (DL; = hd meh, OI 
i,) (u) L, af e I 25 (6) di 

Ky) (mL, = ¿E (u) k E ¡> (Ù) Ly m, j 

1,) (u) L, m; a (t) L, m, E 222 (ty) ke — =. 

m,) (u) L, = E (t) L, ma Kim k EN 


Aus den ea e, ita m, ist zu ersehen, dafs die 
Blockspulen m, und m, in der Ruhezeit mit der Erdleitung 
und beim Blocken mit b, d. h. miteinander verbunden werden 
sollen. 

Da jedoch eine derartige Umschaltung dieser Blockspulen 
mittels der einer jeden Gruppe entsprechenden Anzahl von 
Tasten nicht bewirkt werden kann, so muís in jedem dieser 


: S E.. 
Fälle noch eine einschlüssige Taste von der Form b Se hinzu- 


treten, und darnach die Schaltung der Blocksätze ergänzt werden. 

Von den zwanzig als möglich aufgestellten Schaltungs- 
arten eines Doppelblocksatzes, dessen Blockung auf zwei Lei- 
tungen vor sich geht, zeichnen sich blos die in Abb. 35 a, 
und 37 c, Tafel II dargestellten durch ihre Einfachheit aus, 
diese finden daher Verwendung. 

Die Wecker werden in diesen beiden Abbildungen hinter 
den Tasten (u) und (t) eingereiht. 


b) Schaltung von Doppelblocksätzen mit getrennten Blockspulen. 

Die Schaltung von Doppelblocksätzen mit getrennten Block- 
spulen ist einfacher, die Stromlaufformeln führen zu zwei, drei 
und nur in wenigen Fällen zu vier Tasten. 


Für die Freigabe der beiden Blocksätze bestehen die 
beiden Formeln: 
26) L,n,E, 
27) L,r,E, und aulserdem noch die 
Formel: 
28) k E. 


In diesen Formeln bedeutet n, die Freigabespule des einen 
und r, die des zweiten Blocksatzes. 


Fall 1. Die Blockung des Doppelblocksatzes er- 
folgt im Kurzschlusse. 

In diesem Falle bestehen die Formeln: 

cn, b und br, k, 

worin n, die Blockspule des einen und r, die des zweiten Block- 
satzes bezeichnet. 

Da der Stromkreis bei der Blockung des Doppelblocksatzes 
von den beiden Stromkreisen bei der Freigabe getrennt ist, 
mufs jede der vier Formeln für sich betrachtet werden. 


d 
Die Formeln für das Blocken gehen über in (u) b 


und (t) > r, k. 


Im Sinne der Formeln 26) und 27) wird n, zwischen 
L, und E und r, zwischen L, und E (Abb. 47 Tafel III) 
eingeschaltet. Die Wecker können entweder in die Leitung 
L, und Le oder zwischen n, und E, oder r, und E eingefügt 
werden, 

Fall 2. Die Blockung des Doppelblocksatzes 
erfolgt auf der Leitung Lu, 

Bezüglich der Blockung des Doppelblocksatzes bestehen wie 
bei hintereinander verbundenen Blockspulen (Ba Fall 2 S. 29), 
acht Formelgruppen, welche sich aus den früheren ergeben, 
wenn in die Formeln für die Freigabe n, statt m, und r, statt 
m, und in die Formeln für das Blocken n, statt m, und r, 
statt m, gesetzt wird. Die so entstandene Formelreihe ist 
folgende: 

a) bD 9 d o ) g h 

L n Eler b jen, bi kr, bikn bjen Lijer L, en E| cr, E 
Lor, Elib n, L,jbr, Lyjbn, Lb r, Ly kr, Bj kn, Elk r, L,'kn, L, 

kE cE | ck 

Wenn die Formeln unter a) und b mit der Formel L, n, E 
mit Rúcksicht auf L, vereinigt werden, die Formel L, r, E 
aus bekannten Gründen unverändert bleibt, und die übrigen 
Formeln umgestaltet werden, so ergeben sich die folgenden 
beiden 


a) (m) L, 


O 


b) (tL, ne SR 


rı bi, Lorg E (Abb. 48 Tafel III); 


~ ty by, Ly rg E (Abb. 49 Tafel III); 


Werden ie oe SS c) bis h) mit den Freigabe- 
Formeln mit Rücksicht auf die Glieder L, und E, L, und k, E und 
k sowie L,, k und E vereinigt, und dic übrigen Formeln für 
sich behandelt, oder nicht geändert, so entstehen die folgenden 
Zeichengruppen und A Cu Doppelblocksatzes : 


CL; E) (u) L, 25, (u) E = (t) + yr b,, Loro E 
"(am e Tafel d 
ol ` (WL, SIE O E, Ly ry E; 
Cex) (WM) E > a d k- p On -n L,, Le ry E; 
Cli k E) (u) L, 25 dir k- =" . E 
de 1) (0) L, = mE yy <x, wi - n b, Ly 17 E 


EN 51 Tafel m; 


des x) (u) L; o > (6) k nb AE Ze E, L, r, E; 
dg x) (u) KS? Bany a d -r Ly, Le Pa bi 
Pa KL 
dr, kE) (u) Ts Er wm Ko WE 
S 
ey, k) (u) RK : Pe WÄRT r E a) L, To E 
SC? 52 Tafel III); 
n,E E Tas; 
Chik) (u) L, ee (u,)k ER (t) E Al S d 
o L E 0 i e 
en.) (mE le u id k + (6) ML, Lor, Es 
k 
ep; E) aL OE ty) S L, ro E; 
fry x) (u) L, > EE (uk SA vil Ty E 
n, 1 
ae 53 i Im 
n,E ry e S 
fu, k 1) (u) L, - me (a )k i O E, 
fy x) mE. me i At STE ns L, Sech 
` 
fr, E) (u) L, - CSC mm E ge I Lr, bi 
d a T2 Do E 
BL, E) (u) L, "7 > (6) E o > kg 
+ 54 RE HI); 
n, E , k 
D s ) Y —-- 3 Lig Ye E; 
gL E) (u)L, r, k (t) E n, o Lo ro 
A Ny La, r E E: 
SE k) (u) E n, 6 ) (u,) k r, Le L, ry x 
To E E. 
BE k Lı) (ET: = 6) k (0) Lins g? 
rı L, 
k 
hr, y) (u) L, > es E E me L, Tr, E 
Bech 55 are m); 
n E Pa L, 
hr, £) DI, , ` „BET A ko ; 
her) (WR- > un Al E und endlich 
LÉI E u 
hk E 11) as k~ om Eo (i) Lyme ¿* 


Um zu We dals a ER Niederdrücken der 
Druckstange des Blocksatzes n; ną in ey, (Abb. 52 Tafel II) 
Cre, fix (Abb. 53 Tafel II), fue, Sex, Sexo: und hip, 
der Blocksatz nicht zur Wirkung gebracht wird, ist es noth- 
wendig, in den vom Magnetinduktor c oder k zur Blockspule r, 
führenden Draht eine einschlüssige Taste von der Form k — 

l 


0 00, : 
k oder a einzuschalten. Von 


1 
diesen 26 Schaltungsarten sind die in Abb. 48 u. 49 Tafel III 


dargestellten die einfachsten. 

Fall 3. Die Blockung des Doppelblocksatzes 
erfolgt auf beiden Leitungen. 

In gleicher Weise wie im Falle 2) erhält man aus der 


0 : ; 
oder r; vi beziehungsweise c 


34 


Formelreihe zu Ba Fall 3 S, 31 die nachstehende, welche zu 


rn 


2 


16 verschiedenen Spaltungsarten eines Doppelblocksatzes führt, Bia) (u) a y Obs Wm ko > (by) r, 0 
welcher den gegebenen Bedingungen entspricht. (an 62 se j m 
d by) ei d,) ei fi) ny E 
lin Ej cn L, [en L, er, Ly | or, L | en b | enb Bite) (U) d (lk: OL => (ty) CH “i 
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Li (Forts. folgt.) 


Die Massenausgleichung bei Locomotiven und deren Folgen. 


Von R. H. Angier, Ingenieur in St, Potersburg. 
(Hierzu Zeichnungen Abb, 1 bis 18 auf Tafol V.) 


„Revue Générale des chemins de Fer“.) 


(Schluls von Scite 10.) 


(Ucbersetzt nach 


Vertheilung der Gegengewichte, 

Die U H-Thcilgewichte können entweder den Triebriidern 
allein zugewiesen, oder unter diese und die Kuppelräder ver- 
theilt werden. Es ist wohl gleichgültig, ob die wagerechten Aus- 
gleichskräfte unmittelbar an den Triebrädern, oder in wagerechter 
Richtung etwas entfernt von diesen wirken. Irsteres Verfahren 
ist in Europa, letzteres in Amerika üblicher. 

Zunächst erscheint die alleinige Anbringung an den 
ridern richtiger, da es wenig empfehlenswerth erscheint, den übrigen 


Trieb- 


Radsätzen eine vom HII-Theilgewichte herrührende Schworseite 
zu ertheilen. Wird jedoch dasselbe Mals von einseitigem Ueber- 
gewichte bei sämmtlichen Rädern zugelassen, so kann ein grölserer 
Theil dor H H. Massen ausgeglichen, d, h. das Zucken und Schlingern 
vollkommener vermindert werden, Nun bestimmt aber der Zustand 
des schlechtesten Reifens die Nothwendigkeit des Abdrehens des 
ganzen Satzes, und das Hohllaufen steht bei sonst gleichen Um- ' 
ständen in geradem Verhältnisse zur Ueberlastung des Rades. 
Es entsteht somit kein Nachtheil, wenn simmtliche Reifen gleich- 
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zeitig in gleichem Malse des Abdrehens bedürfen, und daraus 

ist der Schlufs zu ziehen: 
»bei gleichbleibendem ausgeglichenem Gewichte der H H- 
Massen bietet die Vertheilung der entsprechenden Theil- 
gegengewichte auf Trieb- und Kuppelräder den Vortheil 
der Verminderung des Uebergewichtes jedes Rades, somit 
geringerer örtlicher Abnutzung des Reifens,« oder »bei 
in allen Rädern gleicher senkrechter Wechselkraft erreicht 
diese Vertheilung der HH-Theilgewichte eine vollständi- 
gere Ausgleichung der H H-Massen, und dadurch sanftern 
Gang der J,ocomotive« 

Der Verfasser ist daher der Ansicht, dufs der diesbezüg- 
liche amerikanische Brauch bei zweckmälsiger Durchbildung dem 
europäischen in jeder Hinsicht überlegen ist. 

Ein anderes amerikanisches Verfahren möge auch, und 
zwar rücksichtslos verurtheilend, erwähnt werden, und zwar: 
die gleichmälsige Vertheilung sämmtlicher, den Dreh- und H H- 
Massen entsprechender Gegengewichte auf alle Räder, behufs 
Erzielung nur einer einzigen Radform. 

Die grundsätzliche Unrichtigkeit solchen Verfahrens, sowie 
seine unvermeidlichen Folgen brauchen nach dem Gesagten 
nicht weiter erörtert zu werden, 


Auszugleichender Theil der HI Massen, 


Die Frage der Bestimmung des auszugleichenden Theiles der 
H H-Massen bildet bis jetzt den wundesten Punkt der ganzen 
Massenausgleichung. Bei Schnellzuglocomotiven werden von 25 
bis 67°/,, bei Güterzuglocomotiven bis 80°/, und zuweilen 
auch über 100°/, der hin- und hergehenden Massen ausge- 
glichen; letzteres wenig erbauliche Ergebnis ist auf leicht- 
fertigen Gebrauch von «Faustregeln» zurückzuführen. Andere 
giebt es wohl nicht, doch ist die allgemeine Neigung zu erkennen, 
bei schnelllaufenden Locomotiven einen geringern Bruchtheil 
der H H. Massen auszugleichen, und zwar, um die sich bei hoher 
Geschwindigkeit in den Rädern ergebenden senkrechten Wechsel- 
kräfte in erträglichen Grenzen zu halten. 

Dieser Gedanke führt zu folgender Regel: 

«der auszugleichende Theil der HU Massen ist in jedem 

Einzelfalle derart zu bestimmen, dafs bei der vorgesehenen 

Iöchstgeschwindigkeit die in jedem Trieb- oder Kuppel- 

rade auftretende senkrechte Wechselkraft einen vorgeschrie- 

benen Bruchtheil der ruhenden Radlast nicht überschreitet.» 

Solche Bestimmung ist durchaus nicht schwer, da die 
Drehmassen sammt ihren Theilgewichten, wie früher hervor- 
gehoben, hierbei keine Wirkung ausüben. 


Es sei T die ruhende Radlast und kT kg der vorgeschrie-. 


bene Werth der senkrechten Wechselkraft. Aus der bekannten 
Fliehkraft-Formel 
kT = C. 0,0000112 RN? folgt 
89300 kT ky DNE 

d: Dee A 
worin R den Triebkurbelhalbmesser, D den Raddurchmesser in 
cm, V die Fahrgeschwindigkeit in km/St, und N die Umlaufzahl 
des Triebrades in der Minute bezeichnet. 

In ganz gleicher Weise berechnet man den Werth C,, C, . 


für jedes weitere Kuppelrad unter Berücksichtigung seiner 


== 0,316 


re rt mm 


rubenden Belastung, wodurch man ein zweites, drittes u. s. w. 
Theil HH-Gegengewicht bekommt. 

Diese Theilgewichte haben alle gleiche Richtung, und zwar 
die des Ablenkungswinkels o, also nicht des Winkels y des ganzen 
Gegengewichtes und ihre Summe stellt das gesammte II H-Theil- 
gewicht dar. Durch Einsetzen des letztern in GI. 5) oder 
Gl. 7) lafst sich der diesen Theilgewiehten entsprechende, aus- 
geglichene Theil der HH-Massen bestimmen. 

Hierbei ist überall, wie früher, das auf den Triebkurbelhalb- 
messer umgerechnete Massengewicht für jeden Cylinder cinzu- 
führen. 

Es kann vorkommen, dafs dio vorgeschriebenen Bedin- 
gungen die Ausgleichung von mehr Gewicht zulassen, als in 
den hin- und hergehenden Massen überhaupt steckt, oder ander- 
seits nur eines ungenügenden Bruchtheiles davon. Alsdann sind 
diese Vorschriften passend zu ändern, und man gielt aus Rück- 
sichten der Ilerstellung jedem Kuppelrade gleiches II II-Theil- 
gewicht, sofern die ruhende Belastung nicht allzu verschieden 
ausfällt. Dagegen erhalten die Triebräder ihren richtigen, rech- 
nungsmälsig bestimmten Antheil, da sie mit den übrigen Rad- 
sätzen doch nicht austauschbar und auch meistens durchs Nicken 
weniger beeinflulst sind. 

Somit ist der auszugleichende Theil der ILII-Massen in 
jedem Sonderfall auf zweckentsprechende Weise bestimmbar, 
und bleibt nichts übrig, als die Berechnung der Gegengewichte 
eines jeden Radpaares unter Benutzung der für jedes gefundenen 
Werthe der HH Theilgewichte, oder der entsprechenden Theile 
der IIH-Massen, wobei jede willkürliche Schätzung in Wegfall 
gekommen ist. 

Beispiel des Berechnungsganges.*) 

Bei einer gekuppelten Innencylinder-Locomotive mit 2,20 ™ 
grolsen Rädern, welche 19.5t und 18.5 t tragen, sei vorge- 
schrieben, dafs die senkrechte Wechselkraft in jedem Rade bei 
124 km/St. = 300 Umgängen in der Minutr 20°/, der ruhenden 
Radlasten nicht übersteigen soll. Dabei sei das Gesammtgewicht 
der 11H-Massen 220 kg, 2k = 0,53", 21 = 1,52m, 

Durch Benutzung der Gl. 11) und Gl. 5) findet man, dafs 
das IIH-Theilgewicht in jedem Trieb- oder Kuppelrade 59,6 
oder 56,6 kg beträgt, deren Summe von 116,2 kg ein Gewicht 
von 155,2 kg oder 70,6°/, der H H-Massen ausgleicht. 

Hat dagegen eine sonst ähnliche Locomotive Aufsencylinder 
mit 1,95" Abstand, und werden wie früher 70,6 %/, der hierbei 
204 kg schweren HH-Massen ausgeglichen, so findet man, dafs 
die HH-Theilgewichte jedes Trieb- oder Kuppelrades 84,8 kg 
und 80,6 kg betragen, welche einer senkrechten Be- und Ent- 
lastungskraft von 28,5 °/, der Radlasten entsprechen. 

Demnach fällt die Aufsencylinder-Locomotive in Bezug auf 
sanften Gang bedeutend ungünstiger aus, als die mit Innen- 
cylindern, was nach dem (Giesagten durch den grofsen Cylinder- 
abstand leicht erklärlich ist, 


Ausgleichungswirkung. 
Es werde angenommen, dals die ausgeführten Gegengewichte 
in Richtung und Gröfse mit deu berechneten, und dafs die 


*) In Revue générale des chemins de fer 1897 S. 414 und 415 aus- 
fithrlich behandelt. Die Gewichte sind auf den Triebkurbelhalbmesser 
umgerechnet gedacht. 


wirklichen Priebwerksgewichte mit den zur Berechnung benutzten 
úbereinstimmen. Um sich davon zu úberzeugen, bestimmt man 
versuchsweise unter Berticksichtigung der Drehmassen das ein- 
seitige Uebergewicht der verschiedenen Rider und der Trieb- 
achse; weichen die gefundenen Werthe von den berechneten- ab, 
so bestimmt man die HH-Theilgewichte nach weiter klar- 
gestelltem Verfahren für vorhandene Lokomotiven. 

Die Gewichte, Fahrgeschwindigkeit u. s. w. der obigen 
Beispiele werden vorbehalten, die Schubstangenlánge betrage 
2,207, 

Man trägt zunächst die Beschleunigungsschaulinie der HH- 
Massen beider Cylinder auf, wobei als Abscissen gleiche Theile 
eines Radumlaufes, als Plus-Ordinaten die Beschleunigungskräfte 
genommen werden,‘ welche Vorwärtszucken der Lokomotiven ver- 
ursachen. Läuft beispielsweise die rechte Kurbel nach, so ist 
auch die ihr augehörende Beschleunigungslinie gegen die der 
linken Kurbel um eine Viertelumdrehung rückwärts versetzt. 
In gleicher Weise trage man die wagerechten Seitenkräfte der 
Fliehkraft der gesammten H H-Theilgegengewichte e, + c,*) für 
Trieb- und Kuppelräder auf, wobei die Plus-Ordinaten diejenigen 
Kräfte bezeichnen, welche sich der Massenbeschleunigung des 
Cylinders der betreffenden Seite unmittelbar entgegensetzen. 


Die Abb. 11 und 12 der Tafel V stellen die besprochenen 
Beschlernigungs- und Gegenkraftlinien für die Innen- und Aulsen- 
cylinder-Locomotive dar, aus denen die gegenseitige Winkel- 
stellung der Kräfte klar hervorgeht. 

Diese gleichgerichteten Kräfte verschiedenen Sinnes wirken 
in verschiedenen Ebenen. Ihre algebraische Summe, in jedem 
beliebigen Punkte der Umdreliung, bildet die Zuckkraft, die 
algebraische Summe ihrer auf die Mittelebene der Lokomotive 
bezogenen Momente stellt das Schlingermoment dar. 


Demgemäls ist die Zuckkraft: 
T = Links (Beschleunigung — H H-Theilgegengewicht) 
-+ Rechts-(Beschleunigung — H H-Theilgegengewicht); 
bei der Abscisse 5%/, Abb. 11, Tafel V ist sie beispielsweise 
der algebraischen Summe von yz und wx gleich, 

Die positiven Zuckkráfte verursachen Vorwártszucken der 
Locomotive und umgekehrt. 

In ähnlicher Weise ist das Schlingermoment: 

(Links — rechts-) Beschleunigung >< k — 

(Links —- rechts-) HH-Theilgegengewicht >< l, 

d. h. bei Abscisse 55°/, Abb. 12, Tafel V ist es beispielsweise 
uv.k — st.l. 

Die positiven, oberhalb der Nullachse aufgetragenen Schlin- 
germomente bewirken Rechtsschlingern der Locomotive und 
umgekehrt. 

Die Abb. 13 u. 14 Tafel V stellen die derart ermittelten 
Ergebnisse für beide Locomotiven dar; sie enthalten auch die 
Schaulinie der in den Triebrädern auftretenden senkrechten 
Wechselkräfte, bei welchen die Plus-Ordinaten die nach oben 
wirkenden, senkrechten Seitenkräfte der Fliehkraft der HH- 
Theilgewichte, also Entlastungen des Rades darstellen, und 
umgekehrt. 


*) also die Summe der zu den Trieb- und Kuppelrädern gehörigen 
H H-Theilgewichte. 


Aus diesen Ergebnissen erhellt, dals: 


a) bei Vertheilung der HH-Theilgegengewichte auf Trieb- 
und Kuppelräder im Verhältnisse der Ruhelasten, zweckmälsiger 
Triebwerksanordnung und Einhaltung von kleinstmöglichem 
Cylinderabstande, eine selbst bei den höchsten Fahrgeschwindig- 
keiten sehr ruhig gehende, Gleis und Fahrzeuge wenig bean- 
spruchende Locomotive entsteht; 


b) man bei sonst gleichen Verhältnissen durch Anordnung 
von Aufsencylindern eine etwas geringere Zuckkraft, jedoch ein 
mehr als dreifaches Schlingermoment und um 40°/, grölsere 
in den Rädern wirkende Wechselkräfte in den Rädern erhält, 
als bei der Innencylinderanordnung. Zuckkraft und Schlinger- 
moment stehen zum nicht ausgeglichenen Gewichte in geradem 
Verhältnisse, letzteres aulserdem zum Cylinderabstande. Dadurch 
erklärt sich die wohlbekannte Ueberlegenheit der Innencylinder- 
Lokomotiven, z. B. der englischen, in Bezug auf ruhigen Gang 
bei hoher Geschwindigkeit. 


Demgemäls sind die Bedingungen möglichst sanftfahrender 
Lokomotiven folgende: 


1. Innencylinderanordnuug mit möglichst geringem Cylinder- 
abstande; - 

2. möglichste Verringerung der HH-Massen, welche durch 
Anwendung fester Baustoffe und Wahl zweckmälsiger 
Gestaltung ohne Schwierigkeit erreichbar ist; 

3. Vertheilung der HH-Theilgegengewichte auf Trieb- und 
Kuppelräder und zwar im Verhältnisse der Ruhelasten; 

4. möglichst vollkommene Ausgleichnng der HH-Massen 
nach der Vorschrift, dals die bei der höchsten vorge- 
sehenen Fahrgeschwindigkeit in jedem Rade auftretende 
senkrechte Wechselkraft einen bestimmten, von der 
Festigkeit und Vollkommenheit des Gleises abhängigen 
Bruchtheil der Ruhelast nicht übersteigt; 

5. grundsätzliche Vermeidung von schweren überhängenden 
Theilen, möglichst langer Achsstand, wenn möglich 
unter Anwendung des Drehgestelles und Hochlegung der 
Kesselachse. 


Die ermittelten Schaulinien der Beschleunigungskrifte und 
Momente sind werthvolle Hülfsmittel; sie bilden das » Führungs- 
zeugnis« der allgemeinen Bauart der Lokomotive und der Zweck- 
mälsigkeit der Massenausgleichung. 


Trägheitsbewegung der Lokomotive. 


Das Zucken ist vielleicht die für den Reisenden unange- 
nehmste, jedoch für die Lokomotive und den Oberbau wenigst 
schädliche Wirkung. Bei sonst gleichen Verhältnissen steht 
es in umgekehrtem Verhältnisse zum Lokomotivgesammtgewichte, 
deshalb ist bei sehr schweren Lokomotiven eine weniger voll- 
ständige Massenausgleichung ohne grolsen Nachtheil für den 
ruhigen Gang zulässig. 

Da die Zuckkraft bei jedem Radumlaufe ihr Zeichen zwei- 


‘mal wechselt, so folgt auch, dals die entsprechenden Bewegungen 


bei zunehmender Geschwindigkeit verschwinden, abgesehen’ von 
den Geschwindigkeitsstufen, bei welchen Massenbewegungen und 
Lokomutivschwingungen in genauem einfachen Verhältnisse stehen, 
was die bei Wechselkräften allgemeine Regel bildet. 


Ebenso verhält sich die Sache beim Schlingern; die eigen- 
thümliche Form der Schlingerlinie läfst sich leicht durch die 
Schwingungsweite von Lokomotiven unruhigen Laufes bei geringer 
Geschwindigkeit bestätigen. Schwere, überhängende Aufsen- 
cylinder und Feuerbüchsen vermehren, besonders bei kurzem 
Achsstande, die nachtheilige Wirkung des Schlingermomentes 
erheblich und sind deshalb verwerflich ; dagegen ist das Dreh- 
gestell und in erhöhtem Malse die zwangläufige Vierecks-Tender- 
kuppelung ein ausgezeichnetes Gegenmittel. Letztere wirkt durch 
Inanspruchnahme des Tendergewichtes wie eine Art seitlicher, 
sich den Schlingerbewegungen widersetzender Bremse. 


Schwanken und Nicken sind durch die endlichen Schub- 
stangen und stetig wechselnden Dampfkräfte bedingte Neben- 
erscheinungen, welche schwerlich einer auch nur annähernden 
richtigen Berechnung unterzogen werden können. Bemerkt sei 
nur, dals dem Schwanken durch vergrölsertes Trägheitsmoment 
der Lokomotive in Bezug auf die Schienenebene, also hohe 
Kessellage, und Nicken durch langen Achsstand wirksam ent- 
gegengetreten wird. 


Untersuchung der Ausgleichsverhältnisse vorhandener Lokomotiven. 


Die oben entwickelten Verfahren sind zu dieser Unter- 
suchung leicht verwendbar; dabei sind die Grundlagen: Gewicht 
und gegenseitige Lage der Triebwerkstheile, Gröfse und Richtung 
der ausgeführten Gegengewichte. 


Für eine Innencylinder-Lokomotive z. B. seien die linken 
Trieb- und Kuppelräder in Abb. 15 und 17 Tafel V wiedergegeben; 
die wirklichen Gegengewichte C und D sind nach Grófse und 
Richtung angegeben. 


Durch Anwendung der passenden Formeln bestimmt man 
zunächst für die Triebráder das Theildrehgewicht w, dessen 
Ablenknngswinkel A, sowie auch den Ablenkungswinkel o der 
HH-Theilgegengewichte. Darauf zerlegt man w nach der Rich- 
tung g und der Wagerechten; der Theil c, des wirklichen 
Gegengewichtes C wird durch w und die wagerechte Seiten- 
kraft E ersetzt. 


Der Rest c, des vorhandenen Gegengewichtes wird nun 
von der Radmitte aus aufgetragen uud mit der wagerechten 
Kraft E zusammengesetzt; im Rade bleiben dann nur das Rest- 
gewicht A, Mittelkraft dieser beiden Kräfte, und das Dreh- 
gegengewicht w, welches demnach sammt den dadurch aus- 
geglichenen Drehmässen aufser Betracht fällt. Die überschüssige 


Kraft A bildet alsdann das wirklich vorhandene HH-Gegen- 
gewicht, und der Schnitt der Geraden c, A mit der Richtung o giebt 
durch einfache Berechnung die Gröfse des durch die Kraft A 
angeblich «ausgeglichenen» Theiles der HH Massen, 


Aehnlich verfährt man bei den Kuppelrädern, wobei die 
Kraftzerlegung nach dem oben Gesagten aus Abb. 17 Tafel V 
ohne Weiteres ersichtlich ist, und man bekommt in derselben 
Weise einen zweiten, dritten u. s. w. Kraftrest,*) 

Die Restgewichte A, B sind der Klarheit wegen durch die 
Sichel der Abb. 16 u. 18 Tafel V für sich allein aufgezeichnet. 


Je nachdem ihre Ablenkungswinkel a, f u. s. w. ver- 
schieden oder gleich ausfallen, setzt man diese Restgewichte zu- 
sammen oder addiert sie; die einzelne, auf jeder Maschinenseite 
sich dadurch ergebende Kraft Z ergiebt, bei Aufzeichnung der 
Linien der Beschleunigungskráfte verwendet, mittels Durchfúbrung 
des vorher beschriebenen Rechnungsganges die endgúltigen, unter 
vorhandenen Verhältnissen auftretenden Zuck- und Schlinger- 
kráfte. Die einzeln gewonnenen Krifte A, B ergeben bei Auf- 
zeichnung der entsprechenden Sinuslinien die Schaulinien der 
senkrechten Ueber- und Entlastungs-Kräfte. 


Diese sehr einfache Darlegung gestattet die genaue Unter- 
suchung der durch fehlerhafte Gewichts- oder Richtungsverhält- 
nisse entstehenden Wirkungen. Der häufigst vorkommende (in 
Amerika ganz allgemeine!) Fehler ist die Einstellung des ge- 
sammten Gegengewichtes auf die verlängerte Triebkurbelrichtung 
selbst, also die Aufserachtlassung der Thatsache, dafs jedes Rad 
eigentlich zwei, durch die Triebwerke jedes Cylinders bedingte 
Gegengewichte enthält, woraus der Ablenkungswinkel des einzelnen 
ausgeführten Gegengewichtes nothgedrungen erfolgt. 


Die Abb. 15 bis 18 Tafel V zeigen, dafs die wirklichen 
Restgewichte A, B eine ganz andere Richtung haben können, 
als die des Winkels o, welche sie bei zweckentsprechender Bauart 
sonst einhalten sollten; es ist ohne Weiteres klar, dafs solche 
Abweichungen nur nachtheilig für den guten Gang der Locomotive 
sein können. | 


Erinnert sei noch daran, dafs die Restgewichte jedes Rades 
bei Berechnung der Zuck- und Schlingerkräfte zusammengesetzt 
oder summiert, dagegen zur Bestimmung der senkrechten Wech- 
selkräfte einzeln in Betracht gezogen werden müssen. 


*) Kürzer erhält man die Restgegengewichte, indem man e und 
D ohne Weiteres unmittelbar nach den Richtungen von w und d und 
den sich von selbst ergebenden von A und B zerlegt. 
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Ueber den Betrieb viergleisiger Strecken. 


Von @. Kecker, Eisenbahn - Betriebsdirector zu Metz. 


(Schlufs von Seite 13.) 


Trennungsbahnhöfe, 
Wenn ein von einem Verkehrsmittelpunkte ausgehender 


‚Verkehr so dicht ist, dals zu seiner Bewältigung eine zwei- 


gleisige Bahn trotz ihrer Hülfsmittel an Ueberholungsgleisen 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXV.Band. 2. Heft. 1898, 


und Blockabtheilungen nicht ausreicht, der zunächst angrenzende 
Theil der vorliegenden Strecke vielmehr viergleisig ausgebaut 
werden muís, so wird dieser in den seltensten Fällen in einem 
andern Verkehrsmittelpunkte enden. In der Regel werden in 
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einiger Entfernung von dem Verkehrsursprunge Bahnen ab- 
zweigen, auf welche ein Theil des Verkehres übergeht; die 
Theilung des Verkehres wird naturgemäfs auf einem Bahnhofe 
stattfinden müssen, wenn auch, unter Berücksichtigung der ört- 
lichen Verhältnisse, die Trennung der Balıngleise erst auf die 
vorliegende freie Strecke verlegt sein sollte. Bei derartigen 
Trennungsbalmhófen werden für den Personen- und Güterverkehr 
getrennte Bahnhöfe erforderlich, doch wird es nicht zu ver- 
meiden sein, den Güterverkehr durch den Personenbahnhof hin- 
durchzuführen. 

Die Bedingungen, welche ein solcher Trennungsbahnhof zu 
crfüllen hat, sind die folgenden: 

1. Die Züge von der Hauptbahn müssen ungehindert auf 
die abzweigenden Bahnen übergehen können, und ebenso in 
umgekehrter Richtung. 

2. Schnell fahrende Züge jeder Richtung müssen langsamer 
fahrende derselben Richtung überholen können. 

Die Lösung dieser Aufgabe soll im Nachstehenden an 
einigen Beispielen erläutert werden, wobei zunächst nur der- 
jenige Theil des Bahnhofes behandelt werden soll, welcher für 
den Personenverkehr bestimmt ist. 

Textabb. 11 stellt die Auflösung einer viergleisigen Bahn 
in 3 zweigleisige Bahnen dar. Es ist dabei angenommen, 
dafs der Verkehr nach und von den drei abzweigenden Bahnen 
von annähernd gleicher Bedeutung ist, und namentlich nach 
und von jeder durchgehende Schnell- und Personenzüge ver- 
kehren. 

Abb. 11. 
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Dic Anordnung der Gleise ist einfach, klar und über- 
sichtlich. Aus allen Richtungen können die Züge jeder Zeit 
einfahren, ohne durch die gleichzeitige Einfahrt anderer Züge 
behindert zu werden. Nur bei der Ausfahrt kreuzen einzelne 
Züge die Fahrstralsen anderer, was mit Rücksicht, auf die ab- 
zuwartenden Anschlüsse als ein besonderer Milsstand nicht 
anzusehen ist. 

Durchgehende Züge aller Art können durch den Bahnhof 
geführt werden, ohne den Verkehr der Ortszüge wesentlich zu 
beeinträchtigen. 

Für den Ortspersonen- und den Schnellzugverkehr sind 
gewisscrmafsen getrennte Bahnhöfe vorhanden. Die durch- 
gehenden Züge werden mitten durch den Bahnhof für den 
Ortsverkchr durchgeführt, während die Ortszúge, welche des 
Anschlusses wegen vor den Schnellzügen eingetroffen sein müssen, 
bei Ein- uud Ausfahrt die für den durchgehenden Verkehr be- 
stimmten Gleise mitbenutzen. In dem Bahnhofe für den Orts- 
verkehr finden die Ueberholungen der Ortszüge durch die Züge 
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des Durchgangsverkehres statt, Sobald ein Ortszug in dem für 
ihn bestimmten Gleise zum Stillstand gekommen, ist die Durch- 
fahrt für jeden nachfolgenden Zug derselben Fahrrichtung frei. 

Das Vereinigen und Trennen von Zügen gleicher Fahr- 
richtung kann bei dieser Anordnung der Gleise in der ein- 
fachsten Weise erfolgen. Nur bei Wechsel der Fahrrichtung, 
sofern solches erforderlich sein sollte, bedarf es einer 
Vervollständigung der sonst einfachen Weichenverbindungen. 
Weichenverbindungen sind nur vorhanden zum Anschluís der 
Gleise des Ortsverkehres an die freie Strecke und in der Mitte 
des Bahnhofes, wo die Gleise des Durchgangsverkehres mit 
denen des Ortsverkehres zusammenstofsen. Am entgegen- 
gesetzten Ende des Bahnhofes befinden sich keine Weichen- 
verbindungen, sondern nur Ueberkreuzungen von Gleisen, und 
auch diese lielsen sich unschwer durch Ueber- oder Unter- 
führungen ersetzen. 

Auch die Bestimmung der Bahnsteige erweist sich, wie aus 
Textabb. 11 hervorgeht, als sehr übersichtlich und erleichtert 
das Zurechtfinden der Reisenden. 

Aufserdem gestattet diese Anordnung der Bahnsteige die 
Trennung des Ab- und Zuganges der Reisenden vom und zum 
Bahnhofe nach Richtungen, was bei bedeutendem Personen- 
verkehre ein nicht zu unterschätzender Vortheil ist. 

Ein Einwand, welchen man gegen die Anordnung der 
Gleisgruppen für Fernverkehr und für Ortsverkehr hintereinander 
erheben könnte, ist der, dals zwischen den beiderseitigen Bahn- 
steigen ein Raum von mindestens 75 bis 80" Länge erforder- 
lich wird, um die verbindende Weichenstralse durchführen 
zu können, und so der Bahnhof eine zu grofse Länge erhält. 
Rechnet man noch jeden Zwischenbahnsteig mit einer Länge 
von rund 150% hinzu, so ergiebt sich eine Gesammtlänge von 
rund 400". Wollte man jedoch die Gleise für den Fern- 
verkehr und den Ortsverkehr nebeneinander anordnen, wie 
dieses in Textabb. 12 angedeutet ist, so würde der Abstand 
zwischen den iufsersten Bahnsteigen, mit Rücksicht auf die 
doppelseitige Benutzung der Zwischenbahnsteige und eine Breite 
derselben von mindestens 7,50”, mehr als 85" betragen müssen. 


Abb. 12. 
| Ortszug von Ob, 


Ortszug nach 04, 


Diese Anordnung bringt aber noch einen andern Mils- 
stand mit sich. Legt man die Gleise und Bahnsteige für den 
Fernverkehr in die Mitte des Bahnhofes, wie sich solches für 
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die Fahrrichtung von W nach 04, O und OR von selbst ergiebt, 
so tiberschneidet bei der entgegengesetzten Fahrrichtung die 
Einfahrt des Schnellzuges Ob W die Einfahrt der Ortszüge 
O W und 0% W, was unerwünscht ist. Lálst man aber in der 
Anordnung der Gleise insofern eine Aenderung eintreten, als 
man den Schnellzug Ob W in das Gleis neben den Ortszug 
derselben Richtung einfahren läfst, so tritt eine Verwirrung in 
der Benutzung der Bahnsteige ein, die das Zurechtfinden der 
Reisenden erschwert. 

Wie bereits erwähnt, ist angenommen worden, dafs zwischen 
der viergleisigen Strecke und jeder der drei abzweigenden 
Bahnen ein durchgehender Personenverkehr mit Schnell- und 
Personenzügen stattfindet. Ist letzteres nicht der Fall, so 
würde die Anlage eine entsprechende Einschränkung erleiden 
können. 

Wesentlich einfacher gestaltet sich z. B. die Anlage, wenn 
sich die viergleisige Bahn nur in zwei Bahnen gabelt (Textabb. 13). 


Abb. 13, 
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Scheut man die grofse Entfernung der Bahnsteige für den 
Schnellzugverkehr von denen des Ortsverkehrs, und legt man 
deshalb die Bahnsteige der Züge verschiedener Geschwindigkeit 
nebencinander, so erhält man die in Textabb. 14 dargestellte 


Anordnung. 
Abb, 14. 


| _Ortszug von UN | 


===> 


Ortszug von 0? . 
Schnellzug von Ob. 


Oe 


Ortszug nach W, 
nach W 
-Schnellzüge (EE 


Ortszug von W. 


Bahnmittellinie_ 


E E) — - 
Schnellzug nach 0% 
chnellzug nach 0° u 
Ortszug nach». . 


l Ortszugnach0® | 


pa 


Auch hier, wie bei der Anordnung nach Textabb. 12 
kreuzen sich die Fahrstrafsen einfahrender Züge, was zu ver- 
meiden ist. 

Zwei einfach nebencinander gelegte zweigleisige Bahnen 
brauchen nicht mehr in zwei abzweigende Bahnen aufgelöst zu 
werden. Soweit die Strecke viergleisig, ist dem Verkehre Ur- 
sprung und Ende gemeinschaftlich. Jedes Gleispaar hat daher 
denjenigen Verkehr zu bewältigen, der ihm der geographischen 
Lage nach zukommt. Auf einzelnen Knotenbahnhöfen wird es 
dagegen erforderlich, für die Ueberholung der Züge des Orts- 
verkehres durch diejenigen des Fernverkehres Ueberholungsgleise 
anzulegen, Die Anordnung der Gleise und Bahnsteige eines 
solchen Knotenbahnhofes ist in Textabb. 15 dargestellt. 
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Nimmt man an, dafs die durchgehenden Gleise dom Fern- 
verkehre, die Ueberholungsgleise dem Ortsverkehre dienen, so 
erhált man eine ziemlich úbersichtliche Verwendung der Bahn- 


steige, Die Anlage erfordert jedoch zwischen den äufseren 


Abh. 15. 
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Bahnsteigen eine Breite von mindestens 52 bis 53". Ist diese 
Breite nicht vorhanden, so kann man auch Gleise und Bahn- 
steige gegeneinander verschieben, wie es in Textabb. 16 dar- 
gestellt ist. 

Abb. 16. 
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An eine viergleisige Strecke, welche dadurch entstanden 
ist, dafs zwei zweigleisige Bahnen unmittelbar nebeneinander 
gelegt, und nur in einzelnen Knotenpunkten miteinander ver- 
bunden wurden, eine dritte Bahn anzuschlielsen, ist unmöglich. 
Der Anschlufs wird immer nur an die eine oder die andere 
Bahn erfolgen können, und hierbei werden die geographischen 
Verhältnisse häufig in höherm Mafse ausschlaggebend sein, 
als es der Verkehr der einzelnen Strecken wünschenswerth cr- 
scheinen lälst. Wenn z. B. die Einführung der dritten Bahn 
von der Seite her erforderlich wird, auf welcher sich bereits 
der stärkere Verkehr befindet, so wird ein Mifsverhältnis 
der Beanspruchung der beiden nebeneinander liegenden Bahnen 
eintreten, welches bei einer voll entwickelten viergleisigen Balın 
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vermieden ist. 
Lugverkehr. 


Nach der Betriebsordnung haben die Sonderzüge hoher 
Herrschaften, sowie die schnellfahrenden Züge behufs pünkt- 
licher Beförderung überall den Vorrang vor den anderen. In 
dieser Beziehung stehen die Personenzüge vor den Güterzügen, 
und unter beiden wieder die Züge des Fernverkehres vor denen 
des Ortsverkehres. 

Die Reihenfolge der Züge ist folgende: 

Personenzüge des Fernverkchres — Schnellzüge, 
« « Zwischenortsverkehres — Ortsziige, 
Güterzüge des Fernverkehres, 
Zwischenortsverkehres — Unterwegsgúterzigo. 
E Ge 
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Eine Bahn kann aufserordentlich viel leisten, wenn die 
Geschwindigkeit der Ziige die gleiche und die Entfernung der 
Zugtolgestationen eine geringe ist. Werden dagegen vorstehend 
angegebene vier Arten von Zügen, deren Geschwindigkeiten 
aulserordentlich verschieden sind, über cin und dasselbe Gleis 
geleitet, so werden sie sich gegenseitig aufhalten. Hat man 
nun eine viergleisige Strecke, so ist die Frage, in welcher 
Weise der Verkehr auf diese vier Gleise vertheilt werden kann, 
um den Einflufs der verschiedenen Zuggeschwindigkeit möglichst 
unschädlich zu machen. 

Die Abfahrtszeit eines Personenzuges von seiner Ur- 
sprungsstation kann man in der Regel nicht beliebig wählen, 
wird vielmehr den Bedürfnissen der örtlichen Verhältnisse : 
Schlufs der Schulstunden, der Börse, der Arbeitszeit u. s. w. 
entsprechend Rechnung tragen müssen. Bei Personenzügen des 
Fernverkehres kommt es nicht allein darauf an, dals sie zu 
einer angemessenen Tageszeit abgehen, sondern auclı ebenso am 
Bestimmungsorte ankommen. Die Fahrzeit selbst soll nicht unter 
60 km betragen. Bei den Personenzügen des Zwischenorts- 
verkehres tritt dann noch vielfach die Bedingung hinzu, dafs 
sie auf einem gewissen Eisenbahnknotenpunkte kurz vor den 
Schnellzügen eintreffen, um den Reisenden der Zwischenorte 
die Gelegenheit zu bieten, ihre Reise von dort aus mit einem 
Schnellzuge fortsetzen zu können, und so auch die Zwischen- 
orte dem Schnellzugverkchre zu erschliefsen. Fahren nun 
Schnellzug und Personenzug in derselben Richtung über das- 
selbe Gleis und hat letzterer eine gewisse Verspätung, so wird 
er durch den Schnellzug auf einer Zwischenstation überholt 
werden müssen, um diesem keine Verspätung in der Be- 
förderung zu bereiten. Die durch die Ueberholung verloren 
gegangene Zeit kaun der Personenzug nicht mehr einholen, 
und der Anschluls geht in der Regel verloren. Stehen jedoch 
für Schnellzug und Personenzug zwei Gleise zur Verfügung, so 
ist die Möglichkeit vorhanden, dafs beide Züge den letzten 
Theil ihres Weges gleichzeitig zurücklegen, und keiner eine 
Verspätung erleidet. 

Bei den Güterzügen herrscht in Bezug auf die Zeit der 
Abfahrt und Ankunft in der Regel grölsere Freiheit. Bei den 
Güterzügen des Fernverkehres handelt es sich im Wesentlichen 
darum, sie inihrem Laufe möglichst ungehindert und ohne Aufent- 
halt durchzuführen. Die Abfahrtszeiten dieser Gattung von 
Zügen können daher so gelegt werden, dals sie beim Eintritte 
in cine viergleisige Strecke den Schnellzügen folgen. Da die 
Schnellzüge entweder einzeln oder in Gruppen derart über die 
Strecke geführt werden, dafs zwischen den einzelnen Zügen, 
oder Gruppen grölsere Pausen liegen, so sind diese Pausen sehr 
geeignet, eine grolse Zahl von Güterzügen des Fernverkehres 
bei gleicher Fahrgeschwindigkeit in kurzen Stationsabständen 
und in ununterbrochener Reihenfolge über die Strecke zu 
führen. Die Fernzüge des Personen- und Giiterverkehres 
würden sich also gegenseitig in keiner Weise: hindern. 

Die Unterwegsgüterzüge, deren Zahl nach Ausscheidung 
des Fernverkehres nur gering sein wird, können den Orts- 
Personenzügen, mit denen sie dasselbe Gleis benutzen, leicht 
ausweichen, sofern sie nicht in deren Pausen bis zu dem 
nächsten Eisenbahnknotenpunkte durchgeführt werden können, 
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Die Zahl der Schnellzüge ist in der Regel eine geringere, 
als diejenige der Ortspersonenzüge; und umgekehrt wird bei 
einer Bahn mit grofsem Massengüterverkehre die Zahl der dem 
Fernverkehre dienenden Güterzüge grölser sein, als diejenige 
der Unterwegsgüterzüge. Zu den Güterzügen des Fernverkehres 
würden in diesem Falle alle diejenigen Güterzüge zu rechnen 
sein, welche ohne eine Veränderung in der Zusammensetzung 
von der Ursprungsstation bis zur Bestimmungsstation durch- 
geführt werden, wenn auch die Entfernung dieser beiden 
Stationen nur gering sein sollte. Führt man nun Schnellzüge 
und durchgehende Güterzüge über das eine Gleis, Ortspersonen- 
und Unterwegs-Güterzüge derselben Fahrrichtung aber über das 
zweite Gleis einer viergleisigen Bahn, so wird im Allgemeinen 
eine gleichmälsigere Belastung der einzelnen Gleise eintreten, 
als bei zwei nebeneinander liegenden Bahnen, deren jede ihren 
eigenen Verkehr bewältigen muls, der Fall sein kann, 

Die Schwierigkeiten, welche sich dem Zugverkehre ent- 
gegen stellen können, wenn die Trennung des Verkehres in der 
Art erfolgt, dafs dem Personenverkehre und dem Güterverkehre 
je ein besonderes Gleispaar zugewiesen wird, sind im Ab- 
schnitte »Abzweigungen< (S. 16) besprochen. 


Folgerung. 


Aus den Ausführungen des vorliegenden Aufsatzes kann 
man den Schluls ziehen, dafs, wie die Gleise gleicher Fahr- 
richtung bei der naturgemälsen Entwickelung einer viergleisigen 
Bahn aus einer zweigleisigen nebeneinander liegen, es auch 
zweckmälsig ist, da, wo zwei zweigleisige Bahnen auf eine 
grölsere Strecke mehrere Knotenpunkte gemeinschaftlich haben, 
die Gleise derart zu verschlingen, dafs die gleicher ` Fahr- 
richtung nebeneinander zu liegen kommen. : 

Nur ausnahmsweise, wenn mit Sicherheit vorausgesehen 
werden kann, dafs grölsere Ansprüche an die Leistungsfähigkeit 
jeder Bahn niemals gestellt werden können, dürfte es zulässig 
erscheinen, zwei zweigleisige Bahnen einfach nebeneinander zu 
legen. 

Schlufsbemerkung, 

Während in dem frühern Aufsatze (Organ 1897, S. 1) 
die Bahnhöfe an Eisenbahnknotenpunkten in Bezug auf die 
Ueberftihrung einzelner Wagen oder Zugtheile von einem Zuge 
der einen Bahn an einen Zug einer andern besprochen wurden; 
handelt es sich bei der vorliegenden Arbeit im Wesentlichen 
um die Durchführung ganzer Züge einer bestimmten Richtung 
in verschiedenen Richtungen und umgekehrt. In ersterm 
Falle wird man auch ganze Züge ohne Weiteres von einer 
Bahn auf eine andere übergehen lassen können, oder doch 
dazu nur geringer Vervollständigungen der vorhandenen Weichen- 
verbindungen bedürfen, Bei einer vergleichenden Betrachtung 
wird sich herausstellen, dals sich diese Verbindungen bei Bahn- 
höfen, bei denen die Gleise gleicher Fahrrichtung neben- 
einander liegen, leichter und in einer für den Betrieb 
günstigern Weise herstellen lassen, als bei nebeneinander 
liegenden doppelgleisigen Bahnen. Sollen in den in dem vor- 
liegenden Aufsatze besprochenen Fällen aufserdem noch einzelne 
Wagen, oder Zugtheile von einer abzweigenden Richtung auf 
eine andere abzweigende übergehen, und die vorhandenen 
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Weichenverbindungen erweisen sich als hierfür nicht aus- | Betriebsdienstes Rechnung tragenden Weise angeordnet sind. 


reichend, so wird ebenfalls eine Vervollständigung erforderlich 
werden. Während aber bei den Bahnhofen einer naturgemäls 
entwickelten viergleisigen Bahn diese Weichenverbindungen in 
einer sehr einfachen Weise und mit geringen Mitteln her- 
zustellen sind, läfst sich dieses bei paarweise nebeneinander 
liegenden Hauptgleisen bei Weitem schwieriger bewerkstelligen. 
Dadurch werden nicht allein umfangreichere und deshalb 
kostspieligere Stellwerksanlagen erforderlich, sondern der Be- 
trieb selbst wird auch verwickelter. Bei Bahnhöfen, nament- 
lich an Eisenbahnknotenpunkten, handelt es sich nicht allein 
darum, dafs eine ausreichende Anzahl von Gleisen vorhanden 
ist, sondern namentlich auch darum, dafs diese Gleise und 
deren Weichenverbindungen in einer den Anforderungen des 


Fast jeder Bahnhof hat seine besonderen Eigenthümlichkeiten 
und seine Eigenart bildet sich oft erst im laufe der Zeit 
heraus. Zum richtigen Entwerfen eines Bahnhofes gehört 
nicht allein eine genaue Kenntnis der vorliegenden Bedürfnisse, 
sondern auch eingehende Untersuchung nicht allein der augen- 
blicklich obwaltenden, sondern auch der später möglichen Ver- 
háltnisse. Bei der Schwierigkeit, die Verhältnisse im Voraus 
richtig zu beurtheilen, ist es dringend geboten, beim Entwerfen 
von Bahnhöfen von richtigen Grundsätzen auszugehen, und zu 
diesen Grundsätzen dürfte in erster Reihe gehören, dafs sowohl 
bei Anlage von Uebergangsbahnhöfen, als auch von mehr- 
gleisigen Bahnen die Fahrgleise gleicher Richtung nebeneinander 
gelegt werden, 
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Westinghouse’s elektrisch gesteuerte Druckluft-Weichenstellung für Verschiebbahnhöfe. 


Nach Railway and Engineering Review. 
(Hierzu Zeichnungen Abb, 1 und 2 auf Tafel X.) 


Die elektrisch betriebene Druckluft- Weichenstellung von 
Westinghouse, über deren ältere Gestaltung wir schon 1891 
auf S. 35 berichteten und deren neueste Form wir binnen 
Kurzem in ihren Einzelheiten besprechen werden, ist neuerdings 
ohne Sicherungs- und Verriegelungsanlagen in dem mittels Ab- 
laufgleis betriebenen Verschiebbahnhofe Altoona der Pennsyl- 
vaniabahn eingerichtet, und zwar für 3 einzelne Weichen, 
14 Weichen eines Vertheilungsbündels und 5 Gleisverbindungen, 
also 27 Zungenvorrichtungen. Das Stellwerk hierfür besteht 
in einem kleinen an der Wand befestigten Kasten mit solchen 
Abmessungen, dafs ein in einem Sessel davor sitzender Beamter 
die Weichen so beherrscht, wie etwa die Tasten einer kurzen 
Klaviatur. Dieser Kasten zeigt unten zwei übereinander liegende 
Reihen wagerecht aus der Vorderfliche yorspringender Druck- 
knöpfe, von denen immer zwei übereinander liegende zu einer 
Weiche gehören und hinter der Kastenwand durch einen zwei” 
armigen Hebel mit einander gekuppelt sind, sodals der eine her- 
austritt, wenn der andere eingedrückt ist. Diese beiden Knöpfe 
schalten den Stromkreis, der die Druckluft-Stellcylinder der 
Weichen steuert. Stehen beide Knöpfe gleich weit vor, so steht 
die Weiche in ihrer Grundstellung auf dem geraden Gleise, drückt 
man den obern Knopf ein, so wird die Weiche auf Ablenkung 
gestellt und der untere Knopf tritt vor, drückt man diesen in 
die Regelstellung zurück, so geht die Weiche auf das gerade 
Gleis zurück und auch der obere Knopf gelangt wieder in die 
Regelstellung. 

In der Vorderwand des schmälern, obern Kastentheiles 
in Augenhóhe des sitzenden Wárters ist eine Reihe von Fenstern 
angebracht, fúr jede Einzelweiche und jede Gleisverbindung eines, 
welche, wenn die Weichen ganz geschlossen, oder ganz umgelegt 
sind und sich kein Fahrzeug im Haupt- oder Nebengleise inner- 
halb der Gefahrmarken befindet, weils, bei halber Stellung der 
Weichen, oder wenn eine Achse innerhalb des Gefahrbereiches 
steht oder läuft, roth geblendet sind. An diesen Schildern 


kann der Wärter nicht allein den ordnungsmälsigen Zustand 
der Weichen erkennen, sondern er kann auch an den nach und 
nach rotlı werdenden Fenstern auf Grund des in seinen Händen 
befindlichen Vertheilungszettels des grade abrollenden Zuges 
den richtigen Lauf jedes Wagens, oder jeder Wagengruppe 
verfolgen, ohne den Blick vom Stellwerkskasten wenden zu 
müssen. 

Diese Frleichterung der Uebersicht und die Leichtigkeit 
und Schnelligkeit, mit der die Weichen umgestellt werden, 
ermöglicht eine sehr schnelle Folge der ablaufenden Wagen. 

Alle Drucklufteylinder der Weichen sind für die beiden 
Stellungen doppelt wirkend, werden aus einer gemeinsamen 
eisernen Luftleitung gespeist, und bezüglich des T.uft-Einlasses 
und -Auslasses durch zwei Elektromagnete gesteuert. Die 
Schaltung dieser Steuermagnete ist für vier Weichen und eine 
Gleisverbindung mit den fünf zugehörigen Stellknopfpaaren und 
deren Hebeln in Abb. 1, Tafel X übersichtlich dargestellt. 
Die Buchstaben G bezeichnen die Erdverbindungen. Wird ein 
oberer Knopf eingedrückt, so wird der Steuermagnet der einen 
Seite des entsprechenden Weichencylinders in den Stromkreis 
der Stellwerksbatterie ein-, der entgegengesetzte ausgeschaltet; 
den Schlufs des Kreises bildet die Erde. Der ausgeschaltete 
Magret lälst den Luftauslafs auf einer Seite des Stellkolbens frei, 
der eingeschaltete läfst Luft auf der andern Seite des Kolbens 
ein, so dals die Umstellung des Zungenpaares vor sich geht. 
Beim Eindrücken des zweiten Knopfes werden die Magnetkreise 
grade umgekehrt geschaltet, so dafs sich der umgekehrte Vor- 
gang abspielt. Für eine Gleisverbindung sind die entsprechen- 
den Magnete beider Weichen in einen Stromkreis gelegt, so- 
dafs sich beide Weichen der Gleisverbindung stets gleichzeitig 
bewegen, wie in Abb. 1, Tafel X auch dargestellt ist. 

Der eigenartigste Theil der Anlage besteht in der Reihe 
der Anzeige-Schilder über den Knöpfen, deren Schaltung für 
vier Weichen in Abb. 2, Tafel X dargestellt ist, Die Stell- 


magnete der Schilder liegen in Stromkreisen, die, wenn alles 
in Ordnung ist, durch die Elektromagnete E an den Weichen 
geschlossen gehalten werden; die Riickleitung aller dieser Strom- 
kreise wird durch das Fisen der Hauptluftleitung gebildet, an 
die die Kreise sämmtlich anschliefsen. Eine Batterie speist 
simmtliche Stellmagnete der Schilder. Die Stromschlulsmagnete E 
liegen ihrerseits in den Schienenstromkreisen, deren je einer fir 
jede Weiche durch die sondernden Schienenstölse bei C, eine 
Batterie F und den Umschalter S gebildet ist. Das Ablenkgleis 
ist soweit mittels der sondernden Stófse in diesen Stromkreis 
einbezogen, dafs die Gefahrmarke noch innerhalb seiner Wirkung 
liegt. 


Steht die Weiche auf dem geraden Gleise, so kreist der. 
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so, dafs jede im geraden Gleise befindliche Achse ihn kurz schlielst, 
den Magneten E ausschaltet, also den Strom des Schaufensters 
unterbricht und dieses roth blendet. Wenn die Weiche auf das 
Nebengleis umgelegt wird, so wendet der Umschalter $ den Strom ` 
so, dafs er geschlossen bleibt, nun aber von jeder im Nebengleise 
innerhalb der Gefahrmarke oder im geraden Gleise vor den 
Zungen befindliche Achse kurz geschlossen wird. Bei halber 
Stellung der Weiche wird der Schienenstrom ganz unterbrochen, 
so dafs alle drei Fälle rothe Blendung des Schaufensters ergeben. 
Bei regelrechter Umstellung wird der Strom während des Weges 
der Zungen zeitweilig unterbrochen, also kann der Wärter an 
kurzer, gleich wieder in weils übergehender Blendung erkennen, 


Schienenstrom durch Haupt- und Nebengleis und den Umschalter S | ob die Weiche sich vorschriftsmälsig stellt, 


Wechselkolben mit Handbewegung für Verbundlokomotiven, Bauart v. Borries, 1897*) 


(Hierzu Zeichnangen Abb. 9 und 10 auf Tafel X.) 


Das ältere Wechselventil von v. Borries, welches aus- 
schliefslich vom Dampfdrucke bewegt wird **), hat den Nachtheil, 
dafs es beim Leerlaufe durch die raschen Spannungswechsel 
oft heftig gegen den Boden des vordern Kolbengehäuses und 
gegen den Sitz des hintern Kolbens geschleudert und schadhaft 
wird. Das kann man vermeiden, wenn man die Bewegung 
von der einer Handhabe mit langem Hube abhängig macht. 


Der Doppelkolben AB nebst der hohlen Verbindung C und 
Ansatz D lassen, durch die Stange S mit Handhabe bewegt, in 
Stellung I (Abb. 9 Tafel X) den Dampf bei H aus dem Hoch- 
druckeylinder durch E in das Blasrohr treten, während durch 
f und N frischer Dampf in den Niederdruckeylinder tritt. Die 
Lokomotive arbeitet daher mit Zwillingswirkung. Durch Ver- 
schieben der Kolben in die Stellung IT (Abb. 10 Tafel X) wird 
die Verbundwirkung hergestellt, da der Dampf nun nach Sperrung 
von f und E den Weg HN machen muls. 

Die gegen AB ctwas verschiebbare Stange S trägt am 
Kolben A ein Ventil y, welches beim Umstellen von I nach II 
dic Höhlung C schlielst, so dafs der durch die enge Bohrung r 
cintretende Frischdampf vor A gegen B und D genug Druck 
ausübt, um die Kolben in die Stellung II zu verschieben und 
solange zu halten, wie C durch v geschlossen ist. Die Rück- 
stellung nach I erfolgt bei Zurückziehen von S und v durch 
den Druck des frischen Dampfes auf D. 


*) D. R.-P. 95143, 
**) Organ 1893, $. 24, 
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A ist soviel grifser als B bemessen, dafs ein Druck von 
der halben Eintrittsspannung bei f in den Räumen N, C und 
vor a auf A dem Drucke des frischen Dampfes auf D das 
Gleichgewicht hält. Wird die Spannung in N höher, so ver- 
schliefst der Ueberdruck auf A mittels des Ansatzes D die 
Einströmung aus f so weit, dafs wieder die Hälfte der Span- 
nung bei N erzeugt wird; bei Verringerung der Spannung in 
N durch starken Verbrauch im Niederdruckcylinder tritt das 
umgekehrte ein. Auf die so entstehende selbstthätige Druck- 
minderung hat das Einströmen von etwas Frischdampf durch r 
keinen wesentlichen Einfluís. Die Druckminderung ist Vor- 
bedingung für gleichmälsiges, ruckfreies Anziehen, wodurch ein 
Abreilsen der Züge vermieden wird. 

Läuft die Lokomotive leer, so werden die Kolben durch 
Einklinken des Handgriffes in Stellung II festgehalten, bei 
Leerlauf und beim Stillstehen können die von Druck ent- 
lasteten Kolben mit der Hand frei verschoben werden. Unter 
Dampfdruck stellen die Dichtungsringe und das Ventil v dichten 
Abschluís her. 

Die Handhabe erhält im Führerstande etwa 50 cm Hub und 
liegt für Zwillingswirkung hinten, für Verbundwirkung vorn, 
in letzterer Stellung wird sie festgeklinkt. In der Regel soll die 
Verbundwirkung beim Anziehen nach 10 bis 20 Umdrehungen, 
nach dem Ersteigen starker Steigungen dann hergestellt werden, 
wenn die Geschwindigkeit merklich wächst. Zwillingswirkung 
soll nur hergestellt werden, wenn volles Auslegen der Steuerung 
bei Verbundwirkung keine genügende Zugkraft liefert. 
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Vereins- Angelegenheiten. 


A ee te te a ee ee 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. 


Ausschreibung des Beuth-Preises. 


Die diesjährige Preis - Aufgabe des Vereines Deutscher 
Maschinen-Ingenieure für die Bewerbung um den Beuth-Preis 
betrifft : 

»Den Entwurf einer Vorrichtung zum Heben und Drehen 
von Zügen der elektrischen Hochbahn in Berlin. « 


Für die beste Bearbeitung ist ein erster Preis von 1200 Mark 
ausgesetzt. Die Lösungen sind bis zum 20. October 1898 Mit- 
tags 12 Uhr mit einem Kennworte versehen an den Vorstand 
des Vereines Deutscher Maschinen - Ingenieure, zu Händen des 


Herrn Geheimen Commissionsrathes Glaser, Berlin SW., 
Lindenstrasse 80, einzusenden. 

Die Arbeiten werden, sofern die Verfasser Königliche 
Regierungsbauführer sind, auf Wunsch dem Herrn Minister der 
öffentlichen Arbeiten vorgelegt mit dem Ersuchen, den Ver- 
fassern die häusliche Prüfungsarbeit für die Baumeisterprüfung 
zu erlassen. 

Der Wortlaut des Preisausschreibens wird unentgeltlich von 
der Geschäftsstelle des Vereines Deutscher Maschinen-Ingenicure 
Berlin, Lindenstr, 80, verabfolgt, auf Verlangen auch zugesandt. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
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Bahn-Unterbau, Brúcken und Tunnel. 


Briicke úber den St. Lawrence-Flufs bei Quebeck. 
(Engincering News 1897, S. 255. Mit Abbildung). 
Hierzu Zeichnung Abb. 3, Tafel X. 

Nach dem Entwurfe von E. F. Shaw, Ingenieur der 
Quebeck-Eisenbahn - Gesellschaft zu Boston, wird eine sehr be- 
- deutenda Kraggelenk-Brücke über den St. Lawrence- Flufs bei 
Quebeck geplant, welche die Canadische Pacific, die Quebeck 


und St. John-See- und die Quebeck, Montmorency und Charleroi- | 


‚Bahn auf dem Nordufer mit der Grand-Trunc, der Quebeck- 
Central und der Intercolonial-Bahn auf dem Südufer verbinden 


soll. Die Kosten der Brücke sind auf 12,6 Millionen M ohne | 


und auf 16,8 Millionen M mit Zufahrten veranschlagt. Jetzt 
werden für Güter- und Menschen-Beförderung über den Strom 
jährlich rund 835000 M aufgewendet und die Verbindungen 
werden als unbequem empfunden. Die Brücke soll zwei Gleise 
und zu jeder Seite eine Stralse von rund 4,6 ” Breite tragen, 
vielleicht in jeder von diesen ein Gleis für elektrische Strafsen- 
bahn. Man erwartet, dafs täglich in jeder Richtung 207 Wagen 
über die Brücke gehen, aus denen man eine Einnahme von rund 
820000 M zu ziehen denkt, so dafs Unterhaltung und Ver- 
zinsung gedeckt sein würden. 
Die Hauptmalse der in Abb. 3 Tafel X dargestellten 

gefälligen Brücke sind die folgenden: 

Ganze Linge . . “20.0. rund 1035 ™ 

Hochwasserbreite des Flusses a a ge A 742 « 


Niedrigwasser « « E 562 ™ 
Fluthwechsel . . . O u 6,1 « 
Gröfste Wassertiefe bei Ebbe DN a a e OO 
Höhe der Felsen am Nordufer `, . . . . . 50,9 « 

e x « e Siidufer . . . . . . (42,6 « 
Pfeilermitten-Abstand . . . . » . » 438 « 
Lichte Durchflufsweite der Mitteloffnung >.. . 426 « 
Länge der Rückarme . . . e 8. & AO < 
Liinge der Kragarme der Mittelöffnung o... 146 x 
Mittelträger . . . . . we . . o. 14,6 « 
Uferöffnungen . . . : 07,4 « 
Durchfahrt-Oeffnung bei odias: in der Mitte 40,6 « 
S.O über H.W in der Mitte . . . 48,7 « 
Mauerwerksoberkante der Pfeiler über I. wW . 15,32 < 
Spitze der Kragarme über H.W. . . . . 106,5« 
Höhe der Kragtheile über den Pfeilern . . . 91,3 « 

« « « an den Enden . . . . 18,2 « 

« des Mittelträgers in der Mitte . . . . 24,4 « 


Mittenabstand der Hauptträger in Pfeileroberkante 27,4 « 


Die Pfeiler bestehen aus achteckigen, gesonderten Körpern 
für jeden Hauptträger, welche stromauf und stromab durch Eis- 
brecher verstärkt und zu je zweien oben durch einen steinernen 
Bogen verbunden sind. Die Gründung erfolgt mit Ilolzkästen 
auf Fels unter Luftdruck in 12,2 m freier Wassertiefe. 
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Bahn-Oberbau. 


Bardtholdt’s kopfloser Schraubennagel für Schienen. *) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 7 Tafel X. 

Der Ingenieur Bardtholdt in Pankow bei Berlin schlägt 
ein neues Befestigungsmittel für Breitfulsschienen auf Holz- 
schwellen vor, das, wenn auch noch nicht im Grofsen verwendet, 
doch eigenartig genug ist, um hier Erwälnung zu verdienen. 

Der Nagel hat ein gleichseitiges Dreieck als Querschnitt, 
ist unten spitz, oben flach und in seiner ganzen Länge nach 
verwunden, so dals die drei Kanten drei gleichen, steilgängigen 
Schraubenlinien folgen. Dieser Nagel wird in die nicht vorge- 
bohrte Holzschwelle getrieben, wo er sein Muttergewinde selbst 
ausschneidet. Zur Schienenbefestigung dient cin Klemmkopf, 
der mit breiten Druckflächen einerseits gegen den Schienenfuls, 
anderseits gegen den erhöhten Plattenrand greift; auch in 
diesem Klemmkopfe ist cin dreieckiges, dem (rewinde des Nagels 
entsprechend, schraubenförmig gestaltetes Loch vorgearbeitet. 
Die ganze Befestigung besteht darin, dafs man den Klemmkoyf 
ansetzt und den Nagel durch diesen hindurch einschlägt, wobei 
sich der Nagel nach Malsgabe seines Gewindes drelit, Sucht 
man den Kopf nun zu lüften, so muls sich dieser entweder auf 
dem Nagel, oder wenn der Nagel aus dem llolze gezogen werden 
soll, mit dem Nagel drehen, was wegen des Anliegens an 
Schienenfuls und Plattenwand nicht möglich ist. Sucht man 
überhaupt zwei so genagelte Theile, z. B. zwei Bohlen, durch 


*) D. R. P. 95090 und 93279. 


Abheben zu trennen, ohne dabei wenigstens einem eine Drohung 
zu gestatten, so suchon beide den Nagel in entgegengesotztem 
Sinne zu drehen, so dafs die Verbindung auf diesem Wege un- 
lösbar ist, bis die genagelten Theile oder die Nügel zerstört 
werden. Die Wirkung eines Kopfes, wie beim gewöhnlichen 
Hakennagel, oder der Schwellenschraube kommt hierbei nicht 
in Frage, der Kopfvorsprung füllt also weg, was namentlich von 
Bedeutung ist, wenn man über der Nagelung, wio bei Fuflsböden 
u. dgl., eine ganz ebene Fläche haben will. 


Bei Schienonauswechselungen soll der Nagel mittels Dorn 
durch die Schwelle, oder wenigstens soweit hinein getrieben 
werden, dafs der Kopf frei wird. Nach Einlegung der neuen 
Schiene wird dann nach Abb, 4 Tafel X ein ganz stumpfer 
Nagel nachgeschlagen, der den alten nöthigen Falles vollends 
durchtreibt. Ein Vernageln der Schwelle wird also nicht vor- 
kommen, 


Bezüglich weiterer Verwendungsformen verweisen wir auf 
die Schriften des Erfinders, 


Die Dreieckseite des Nagels soll 20 "m betragen, und die 
Drehung giebt eine halbe Windung auf 130 "m Länge Der 
aus Schweifseisen geprefste oder aus Stahl gegossene Klemmkopf 
soll scharfkantiges Muttergewinde haben, der scharf passende 
Nagel hat etwas abgerundete Kanten, die beim Einschlagen 
scharf geschnitten werden, sodals der Klemmkopf sehr fest 
anliegt. 


Bahnhofs-Einrichtungen. 


Drehscheibe der Toledo Foundry € Machine Co, mit flacher Grube. 
(lingineerng News 1897, November, H. 334. Mit Zeichnung.) 
Diese Drehscheibe von 15240 "m Durchmesser zeichnet sich 
durch Zusammensetzung aus den gewöhnlichen Handelsftormen 
des Eisens und dadurch aus, dafs die Oberkante des (Gruben 
schienenkreises rund 360™™" unter der Oberkante der Fahr- 
schienen liegt. Die an den Enden durch Laufrollen von 355 mm 
Durchmesser, in der Mitte durch zwei auf dem Mittelzapfen 
ruhende Quertriger unterstützten Längsträger bestehen aus 38 cm 
hohen I-Kisen, deren Enden durch schräge Flachbänder nach 
Pfosten über den Enden der Mittelquerträger abgefangen, und 
die in jeder Hälfte von unten durch ein von den Endrollen 
bis zu den Mittelquerträgern reichendes Ilängewerk unterstützt 
Die Schienen ruhen unmittelbar auf I-Querträgern, die 
den 2590™" von einander liegenden Haupttriigern 


sind. 
zwischen 
liegen. 

Der Mittelzapfen dient wesentlich nur zur Führung, des- 
halb sind auch die Mittelquertrigor nicht stärker, als die üb- 
rigen 24, aulserdem liegt aber mitten ein Sternkranz von 
8 Kegelrollen mit 1118’ mittlerm Durchmesser. 

Die Gründung besteht aus einem zweireihigen Ringpfahl- 
roste mit Ucbermauerung unter dem Rollenkranze, einer ganz 
schwachen Untermaucrung des Mittelzapfens und einer Ring- 
unterschwellung der vier äufseren Laufrollen. Kine feste Fin- 
fassung hat die flache Grube nicht, Die Schienen der Dreh- 


scheibe reichen etwas über den Durchmesser hinaus und lagern 
sich mit diesen Ueberstande auf die letzten festen Quorschwellen 
der Anschlufsgleise, welche in dem von den Schienenenden be- 
strichenen Theile mit Blech beschlagen sind. 
Drohscheiben der Lehigh-Valley-Bahn. 
(Engineering Nows 1897, November, $. 334.) 

Der Regeldurchmesser der Drehscheiben dieser Bahn ist 
jetzt 19 558 mm, sie sind eingerichtet für Lokomotiven von 125t 
oder für rund 6 t/m Belastung. Die 1524 mm von einander 
liegenden Träger sind in der Mitte 1372", an den Enden 
660 "m hoch bei geradem Obergurte. Beide Trüger sind durch 
Quertriger und wagerechte Kreuze kräftig ausgesteift. Die 
Mittelstützung besteht aus einem bis (Querträger -Oberkante 
reichenden Gufsbocke, der oben eine Vertiefung mit Bronce- 
boden trägt, Darauf ruht mit flacher Kugelhaube ein stählerner 
Querkopf, an welchem wieder die beiden Mittelquerträger mittels 
vier starken Schraubenbolzen aufgehängt sind. Die Bodenplatte 
der Guísstútzc trägt mittels Rippen noch einen aulsen abge- 
drehten, im Querschnitte rechteckigen, aufrecht stehenden Stahl- 
ring, gegen den zwei an den Haupträgern dicht über den Unter- 
gurten befestigte wagerechte Führungsrollen treten, um Seiten- 
schwankungen zu verhüten, Jedes Endo wird von zwei guls- 
eisernen Rädern von 380" Durchmesser gestützt. 
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Goughlin’s Nerzstick mit schwingender Schiene ohne Schienculiicke 
im Haupistrange. 
(Engincéring News 1897, November, H $22. Mit Zeichnungen 
und Abbildung.) 

Dem Herzstücke von Coughlin, welches seit Anfang 1896 
auf der Wostern - Maryland-, der Lehigh-Valley-, der Chicago 
and Eastern Illinois-Balın und den Pennsylvania-Linien in einer 
grölsern Zahl von Ausführungen im Betriebe ist, liegt der Ge- 
danke zu Grunde, sowohl im Haupt-, als auch im Nebengleise 
ohne Schienlücke fuhren zu wollen. Deshalb ist die Haupt- 
schiene ununterbrochen durchgeführt und für etwaiges Wandern | 
verschieblich, sonst aber sicher befestigt auf eine 2565 mm lange 
Grundplatte gelagert, die in der Richtung des Weichenstranges 
schräg unter dem Hauptstrange auf den Schwellen liegt. Aufser 
den Befestigungs- und Fülırungstheilen für den Hauptstrang trägt 
dicse Grundplatte auf dem innerhalb des Hauptstranges liegen- 
den Ende einen Schuh, der wieder den Hauptstrang führt, an 
den die Lappen für das feste Schienenende des 45 mm über 
dem Hauptstrange liegenden krummen Weichenstranges an- 
schliefsen und der eine mit dem Kopfe der Ilauptschiene grade 
bündig liegende Stützfläche für das Ende einer drelibaren Herz- 
stückschiene des Weichenstranges bildet. In diesem Schuhe ist 
die Schiene des Weichenstranges unter 45 ° schräg abgeschnitten. 

Das aulseıhalb des Hauptstranges liegende Ende der Grund- 
platte trägt wieder einen Stull, in dem das Ende der Neben- 
gleisschiene befestigt ist und der aulsen neben diesem die Dreh- 
achse für die bewegliche Herzstückschiene trägt. Der Drelipunkt 
ist neben die Schiene gelegt, damit die Fuge am Drehpunkte 
rechtwinkelig und dicht schliefsend angeordnet werden kann. 

Die bewegliche Schiene selbst ist aus einer 50 kg/m 
schweren Schiene hergestellt, welche am Drehpunkte unverändert | 
bleibt und hier das Achslager des Drehpunktes trägt. An dem | 
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Maschinen- 


Neue Versuchslokomotive des Maschinenbau-Laboratoriums der Purdue | 
University in Lafayette (Ind.).”) 


(Railroad Gazette 1897, December, S. 883. Mit einer Photographic 
und Abbildungen.) 


Die von der Schenectady-Lokomotivbauanstalt mit Zwillings- 
maschine gelieferte vierachsige, zweifach gekuppelte Lokomotive 
ist so eingerichtet, dals sie auch mit Verbundwirkung arbeiten 
kann. In diesem Falle wird der linke Cylinder durch einen 
Niederdruckcylinder ersotzt und ein Verbinder eingeschaltet. 

Der Kesselüberdruck steigt bis 17,6 at, ist also höher; 
als er in Nordamerika je in Anwendung gekommen, der Pri- 
fungsdruck betrug 20,7 at. Die Triebachsen sind aus Nickel- 
stahl hohl hergestellt. 

Hauptabmessungen der Lokomotive : 


Durchmesser der Zwillingscylinder . 457 mm 
« des Niederdruckeylinders 762 « 

Kolbenhub . . 2... 610 

Triebachsentfernung . x... 2591 « 
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*) S. Organ 1895, S. 67; 1896, S. 165; 1897, S 207, 


Organ fir die Fortschritto des Bisenbalnwesenas, Nouo Folge, XXXV. Band. 2 Heft 1808. 


Punkte, wo die Schiene in den Strang cingeschwenkt die Haupt- 
schiene berühren würde, ist noch eine Klaue an den Fuls ge- 
nietet, welche unter die lufsplatte greifend die Schiene nieder- 
hält. Von da an sind Fuls und Steg weggeschnitten, nur der 
45m hohe Kopf ist erhalten und dieser legt sich eingeschwenkt 
auf den Kopf der [Jauptschiene und den Stuhl am andern Ende 
der Grundplatte, so den krummen Weichenstrang völlig schliefsend. 
Da diese lose aufliegende Zunge keine Seitenführung giebt, ist 
gegenüber an der andern Schiene des Nebengleises ein langer 
starker Radlenker angebracht. Die bewegliche Ilerzstückschiene 
ist mittels Schubstange und Gestänge mit der Zungenbewegung 
so gekuppelt, dafs sie sich auf den Hauptstrang legend den 
krummen Strang durchführt, wenn die Zungen auf Ablenkung 
stehen, ist die Fahrt für das Hauptgleis frei, so liegt auch die 
bewegliche Herzstückschiene in so grofsem Abstande aufsen neben 
dem Hauptstrange, dafs sie vom breitesten Radreifen nicht er- 
reicht wird, 

Anfangs hat man hinter diesem lIerzstücke eine Druck- 
schiene angelegt, welche die Ilerzstückschiene aus dem Wege 
räumen sollte, wenu bei Stellung der Weiche auf das Neben- 
gleis eine Achse das Hauptgleis vom Herzstiicke her befiihrt. 
Das hat sich als unnöthig erwiesen, denn eine so anfahrende 
Achse fährt die Ilerzstückschiene nach angestellten Versuchen 
ohne Nachtheil auf und stellt sich dabei auch die mit der Herz- 
stückschiene gekuppelten Zungen richtig. Durch eine die Weiche 
spitz befahrende Achse kann die von dieser Seite nicht auf- 
fabrbare Ilerzstückschiene überhaupt nicht gefährdet werden, 
denn steht die Weiche für das Hauptgleis, so ist auch die 
Herzstückschiene ausgeschwenkt, steht sie aber für das Neben- 
gleis, so befährt die Achse die eingeschwenkte Ilerzstückschiene 
richtig. Geliefert werden diese Herzstúcke von der Coughlin- 
Sandford Switseh Go., Equitable Building, Baltimore, Md, 


und Wagenwesen. 


LAGS U 
1755 
29030 kg 


18371 « 


Gesammtachsstand 

Durchmesser der Triebräder 
Triebachslast ee 
Belastung auf dem Drehgestelle. 


Gewicht der Locomotive, dienstbereit 47401 « 

lleizfläche in der Feuerkiste 11,75 qm 
« e den [leizrohren 111,07 « 
« , gesammte 122,82 « 

Rostfliiche ` 1,65 « 


Der Durchmesser der Cylinder kann erforderlichen Falles 
durch verschiedene Büchsen bis auf 106 mm verringert werden. 
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Lokomotiven der japanischen Eisenbahnen. 
(Engineer 1897, März, S. 323. Mit 30 Grundformen.) 
Die Quelle giebt die Grundformen und die Hauptabmessungen 
der auf den japanischen Iisenbahnen insgesammt vorhandenen 
180 Lokomotiven, welche zum weitaus grölsten Theile von eng- 


lischen Lokomotivbauanstalten*) geliefert wurden. Von nicht 


*) Organ 1893, S. 229. 
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englischen Werken lieferte die Baldwin’sche Bauanstalt in 
Philadelphia sechs vierachsige, dreifach gekuppelte Lokomotiven 
mit Bisselachse und die Maschinenfabrik Efslingen vier drei- 
achsige, dreifach gekuppelte Tenderlokomotiven, Bauart Abt. 
—k, 


Sechsachsige Verbund-Gúterzuglokomotive der Northern Pacific-Bahn, 
(Railroad Gazette 1897, Februar S. 145. Mit einer Photographie 
der Lokomotive.) 

Vier dieser Lokomotiven, auf welche Organ 1897, S. 66 
bereits hingewiesen wurde, sind vor einiger Zeit zur Anlieferung 
gekommen und für den schweren Güterzugdienst auf einer über 
27 km langen Steigung von 1:45 bestimmt. 

Bei einer Zugkraft von 16 bis 18t und einer Geschwindig- 
keit von 26 km/St. leisten die Lokomotiven bis zu 1200 P.S. 


Die Haupt-Abmessungen sind folgende: 


Durchmesser des Hochdruck-Cylinders 594 mm 
« e Niederdruck- « 864 « 
Kolbenhub . a x 762 « 
Durchmesser der Triebráder 1397 « 
« « Laufräder 711 « 
Grölster äulserer Kesseldurchmesser . 1829 « 
Länge der Feuerkiste 3053 « 
Breite « « i 1067 « 
Anzahl der Ieizrohre 332 
Durchmesser « « ar mm 
Linge « « 4267 < 
Dampfúberdruck 14 at 
Gesammte Heizfliche 273,4 qm 
2ostfliche 3,3 « 
Triebachslast . 2 ur . 68100 kg 
Gewicht der Lokomotive, dienstbereit . 84444 « 
—k, 


Lokomotiven der russischen Eisenbahnen. 
(Engineering 1897, December, S, 796.) 

Am Anfange des Jahres 1897 waren auf den Eisenbalinen 
Ruíslands 8123 Lokomotiven vorhanden, von denen etwa die 
Hälfte im Auslande gebaut ist. 40 % der vorhandenen Loko- 
motiven werden mit Steinkohlen, 28% mit Holz und 32 % mit 
Oel geheizt. 1015 Lokomotiven, d, h. 12'/,% der überhaupt 
vorhandenen, arbeiten mit Verbundwirkung. —k. 


Fünfachsige, vierfach gekuppelte Güterzug-Lokomotive der 

Pennsylvaniabahn, 

(Railroad Gazette 1897, Decbr., S. 864. Mit ciner Abbildung und einer 

Photographie der Lokomotive.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel X. 

Fünf dieser für die westlich von Pittsburgh liegenden Linien 

der Pennsylvaniabahn bestimmten Lokomotiven sind bereits im 
Betriebe und weitere fünf noch im Bau. 


Die Hauptabmessungen sind: 


Cylinderdurchmesser . 99 Um 
Kolbenhub . e 711 « 
Durchmesser der Triebrider 1422 « 

« "e Laufräder 762 « 


Triebachsstand `... 5156mm 
Gesammtachsstand . E 7747 « 
Anzahl der Heizrohre . . . . . 816 oder 263 
Aeulserer Durchmesser der Heizrobre 5I « 57 « 
Liinge der Heizrohre 4267 « 
Lichte Länge der Feuerkiste . 2692 « 

« Breite « « 1016 « 
Rostfläche a a a 2,76 qm 
Aeulsere Heizfläche in den Heizrohren 215,16 und 201,41 « 

« der Feuerkiste 14,81 « 
Gesammt-Heizfláche 229,47 und 215,72 « 
Dampfdruck ; 13 at 
Achslast des Dreligestelles . 8256 kg 

« der ersten Triebachse .. 16511 « 

« « zweiten « ‚18053 « 

« « dritten « . 18189 « 

« « vierten « ZE , 18053 « 
Gewicht der Lokomotive, dienstberejt . 79062 e 
Gewicht des Tenders, beladen . 42003 « 

—k, 


Sirafsenbalmwagen mit Gasbetrieb nach Lihrig,”) 
(Zeitschr. d. österr. Ing.- u Arch.-Ver. 1897, $, 610.) 


Auf der Strecke von Vilette zur Place de la Nation in 
Paris sind von der Traction Company in London erbaute Gas- 
triebwagen mit 7 t Leergewicht und bei 42 Fahrgásten 10t 
Dienstgewicht im Betriebe, während die Prefsluftwagen der 
Strecke Saint Augustus- Cours de Vincennes**) 15t und die 
elektrischen Wagen der Linie nach St. Denis 14 t Dienst- 
gewicht haben. 

Die Gaskraftmaschine von 15 P.S. hat verschiedene Ueber- 
setzungen. Bei 960 Umdrehungen in der Minute treibt sie den 
Wagen auf der Wagerechten mit 16 km/St., während des An- 
haltens werden nur 65 Umdrehungen gemacht. Auf Steigungen 
von 30°/,, und in Krümmungen von 20” bis 30" Halbmesser 
ist die Geschwindigkeit 8 km/St., auf Gefällen von 7 bis 8°/,o 
werden allein durch die Schwere 12 km/St. erreicht, Dampf- 
und Druckluft-Wagen erreichen diese Geschwindigkeit erst bei 
12 °/,, Gefälle. Der innere Widerstand des Gaswagens beträgt 
somit etwa 7,5 kg/t. 

Die drei auf dem Dache liegenden Gasbehälter fassen 
1,25 cbm und werden bei 10 at Spannung mit etwa 6,5 kg Gas 
gefüllt. Bei wagerechten Probefahrten nach St. Denis ergab 
sich ein Verbrauch von 500 (km, einschliefslich der Verluste 
in den Endpunkten von 600 l/km und bei schmutzigen Schienen 
von 800 l/km. Demnach kann der Wagen bei einigermalsen 
ebener Strecke unter mittleren Verhältnissen eine 10 km lange 
Strecke ohne Nachfüllung hin und zurück befahren, Für eine 
solche Strecke ist also nur eine Gasprefs-Anlage erforderlich. 
Bei 10 Minuten-Betrieb auf 10 km Länge erfordern die 6 Fahrten 
einer Stunde nach diesen Angaben 6.2.10.0,800 = 96 cbm. 
Die Pressung des Gases in den Füllbehältern auf 20 at erfordert 
1/, P.S./cbm. Bei 60 % Nutzwirkung des Gasantriebes können 


*) Organ 1895, S. 108. 
**) Organ 1888, S. 213. 
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von 1 P.S,/St. 9.0,6.1 = 5,4 cbm/St. geprefst werden, also | sonenwagen mit Gasantrieb. Man baut daher jetzt mehrere alte 


. müssen für den oben bezeichneten Betrieb 96 : 5,4 = œ 18 P.S. 
-aufgewendet werden. 

In Dessau hat ein Lührig’scher Gas- Vorspannwagen 
nunmehr über 18000 km ohne Störung zurückgelegt. Die 
Unterhaltungskosten waren geringer, als ein Drittel der Per- 


Technische 


Vorlesungen über allgemeine Miúttenkunde. Von Dr. E. F. Dürre 
Für Studirende des Hüttenfaches, Hütteningenieure und Che- 
miker. Mit zahlreichen in den Text gedruckten Abbildungen. 
8. 128 Seiten. Halle a. d. Saale. Druck und Verlag von 
W. Knapp. 1898. 

Der Verfasser will in diesen Vorlesungen »auf Grund der 
neuesten Aufschlüsse und Erfahrungen« eine »übersichtliche 
Darstellung aller Verfahren der gewerblichen Metallgewinnung« 
geben, »eingeleitet durch eine ausführliche Schilderung aller in 
Betracht kommenden Eigenschaften der Metalle und ibrer Ver- 
bindungen, und abgeschlossen durch eine Uebersicht aller wich- 
tigeren Vorrichtungen und Hülfsmittel.« — 

Von dieser umfassenden Erörterung liegt die erste Hälfte 
vor, die den Inhalt von vier Vorlesungen bilde. Nach Vor- 
bemerkungen und der Erklärung allgemeiner Begriffe findet man 
' Darlegungen über Farbe, Glanz, Gefüge und Schwere der ge- 
werblich wichtigen Metalle, wobei ausgezeichnete Abbildungen, 
wie auch sonst in dem Werke, den Text begleiten. Die Ko- 
häsionseigenschaften und das Verhalten der Metalle gegen Licht, 
Wärme, magnetische und elektrische Kräfte bilden den Inhalt 
der zweiten Vorlesung, die dritte ist den chemischen Verhält- 
nissen der Metalle uni die vierte den Hüttenvorgängen gewidmet. 
Im letztern Abschnitte wird der Gang der Verarbeitung durch 
»Stammbäume« übersichtlich gemacht. 

Es ist bei der aufserordentlichen Stofffülle des Werkes 
natürlich unausführbar, hier auf Einzelheiten einzugehen. Nach 
Herausgabe des zweiten Theiles der Vorlesungen werden wir 
auf die Besonderheiten der Abhandlung zurückkommen. 

F. Rinne. 


Meyer's Conversations-Lexikon*), Ein Nachschlagebuch des all- 
gemeinen Wissens. Fünfte gänzlich umgearbeitete Auflage. 
XVII, Band, Turkos bis Zz. Leipzig und Wien 1897. 
Bibliographisches Institut. 


Mit dem XVII. Bande liegt nun der Abschluís des riesen- 
haften und doch mit grofser Sicherheit und Regelmifsigkeit zu 
Ende geführten Werkes vor uns. Es gehört heute kein geringer 
Muth dazu, an-die Herstellung eines Gesammtbildes mensch- 
lichen Wissens und Könnens heranzutreten, denn wer könnte 
auch nur noch einen kleinen Theil dieser beiden Thatigkeiten 
des- Menschengeistes umfassend beherrschen. Noch vor nicht 
langer Zeit reichte die Kraft des Einzelnen wohl aus, um selbst 
_eingreifend bei »encyklopädischer « Darstellung der mensch- 


*) Organ 1898, $, 26, 
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Triebwagen zu Vorspannwagen um, um mit diesen leichte An- 
hängewagen zu betreiben. Das Rädertriebwerk wird dabei ver- 
einfacht und besser zugänglich gemacht, die Antriebe erhalten 
statt 7 bis 10 P.S. jetzt 12 bis 15 P.S. Der Gasvorrath 'wird 
vergrölsert und eine neue Kühlvorrichtung eingebaut. 


Litteratur. 


lichen Errungenschaften unter Ausnutzung verhältnismäßsig ge- 
ringer Hülfsmittel und Kräfte thätig zu sein. Heute hat sich 
das nach zwei Richtungen geändert. Die Gebiete haben sich 
vervielfacht und jedes ist mit überraschender Schnelligkeit. ge- 
wachsen, dabei wird aber keine »encyklopädische=, sondern 
eine recht eingehende Belehrung über alle Gegenstände er- 
wartet. Beide Umstände haben zu einer so ungeheuern Er- 
weiterung der Leistung geführt, dafs ein wahrer Feldherrenblick 
dazu gehört, um das Heer der Mitarbeiter strategisch in der 

Hand zu tehalten und jeden Einzelnen taktisch zu richtigem 

Vorgehen anzuweisen. Das ist nun in meisterhafter \Veise 

gelungen. Gründlichkeit ist überall mit Schärfe und Knappheit 

verbunden, erstere läfst das Werk als ein llülfsmittel selbst für 
den Arbeitstisch des Beamten. Geschäftsmannes, ja Gelehrten 
erscheinen, letztere ermöglicht eine schnelle Aufklärung über 
grade auftauchende Fragen für Jedermann. Das althergebrachte 

Achselzucken über »Conversations-Lexikon-Bildung« ist solchen 

Werken gegenüber nicht mehr am Platze, es giebt über alle 

Punkte gediegene Unterweisung und reiche Anregung. 

Der letzte Theil insbesondere bietet auch äufserlich eine 
ganz besonders reiche Augenweide durch eine sehr grofse Zahl 
von vorzüglichen Karten, Farbendrucken und Holzschnitten. 

Wir benutzen die Gelegenheit seines Erscheinens, um das 
prachtvolle Werk der eingehenden Beachtung unserer Leser 
nochmals wärmstens zu empfehlen. Möge ilm von allen Seiten 
die Schätzung werden, zu der seine vorzüglichen Eigenschaften 
es vollauf berechtigen, 

Handbuch der Ingenieurwissensehaften. V. Band. Der Eisen- 
bahubau”). Ausgenommen Vorarbeiten, Unterbau und Tunnel- 
bau. 2. Abtheilung: Berechnung, Construction, Ausführung 
und Unterhaltung des Oberbaues. Bearbeitet von II. Zim- 
mermann, A. Blum, H. Rosche. Herausgegeben von 
F. Loewe, o. Professor an der technischen Hochschule zu 
München und Dr. H. Zimmermann, Geh. Ober-Baurath und 
vortragender Rath im Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
zu Berlin. Mit 3 Tafeln, 284 Textabbildungen und Namen- 
und Sachverzeichnis. Leipzig, 1897, W. Engelmann. 


Diese Abtheilung des Handbuches, welche mit der Unter- 
haltung des Oberbaues schon in den Eisenbahnbetrieb übergreift, 
bietet einen sehr reichen Stoff dar. 

Die Berechnung des Oberbaues von dem auf diesem Ge- 
biete bekanntesten Verfasser Dr. H. Zimmermann fulst im 


*) Organ 1897, S, 192, 
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Wesentlichen auf dem Werke*) des Verfassers, giebt den Gang 
der Berechnung unter Anlehnung an jenes Werk durch Hin- 
weisungen in knappster, übersichtlicher Form unter besonders 
durchsichtiger Klarlegung der besonderen Gesichtspunkte für die 
Grundlagen der Oberbauberechnung. Besonders sorgfältige Be- 
handlung ist nach den früheren Arbeiten des Verfassers**) der 
Schienenlasche zu Theil geworden. 

Die Construction des Oberbaues von A. Blum bringt eine 
knappe Uebersicht über die Entwickelung der Oberbauanord- 
nungen als Einleitung in eine erschöpfende Darstellung der heute 


verwendeten Formen einschliefslich der nöthigen Angaben über. 


Wahl und Behandlung der Stoffe für Schienen, Schienenstiitzung 
und Unterhaltung. Namentlich gelangt auch das Verhältnis der 
einzelnen Bauarten zu ihren wirthschaftlichen Ergebnissen zu 
so dals die Frage der Oberbau- 
verstärkung hier, wie schon der Kisenbahn-Technik der 
Gegenwart eine fördernde Klarlegung erfährt. 

Die Ausführung und Unterhaltung des Oberbaues ist von 
chenso mafsgebender Hand bearbeitet, wie die beiden anderen 
Abschnitte. H. Rosche ist seit Jahren im Vereine deutscher 
Fisenbalnverwaltungen in hervorragendem Malse an der dort 
geführten Oberbaustatistik thätig gewesen; die breiten in den 
Vereins-Veröffentlichungen zwar zugänglichen Unterlagen, welche 
für die unmittelbare Benutzung dort sachgemiifs nicht verarbeitet 
werden können, da sich die Veröffentlichungen immer auf ein 
Jahr beziehen, kommen hier zu einer Zusammenfassung, welche 
den vorhandenen Stoff erst für die Verwerthung aufschliefst. 
Andere den Gegenstand behandelnde Arbeiten, z. B. die 
Stockert”schen langjährigen Beobachtungen, kommen zur Gel- 
tung. Die Bettung wird nach Art, Gewinnung und Verwendung 
so besprochen, wie es der noch nicht lange in vollem Malse 
erkannten Bedeutung dieses wichtigen Oberbautheiles entspricht. 

Diese kurze Uebersicht des 386 Grolsoktav-Seiten starken 
Ileftes läfst erkennen, dafs eine für den Eisenbahnfachmann 
höchst wichtige und in allen Punkten empfehlenswerthe Be- 
arbeitung vorliegt. 

Auf das Verhältnis des Ilandbuches zur 
der Gegenwart***) zurúckkommend, haben wir festzustellen, dals 
der Unterschied beider Werke hier sehr klar hervortritt. Die 
eingehende Behandlung der verwickelten theoretischen Fragen, 
die geschichtliche Entwickelung des Oberbaues und die Ver- 
einigung der den Betrieb betreffenden Dinge mit dem Bau des 
Gleises entsprechen der Absicht, eine nach allen Richtungen 
erschöpfende Darstellung ohne besondere Rücksicht auf be- 
stimmte Sonderzwecke zu bieten, während das verwandte Werk 
sich das besondere Ziel setzt, grade das für die Beherrschung 
des hentigen Standes des HFisenbalmwesens Nothwendige in 
knappster Form und getrennt nach Bau und Betrieb dar- 
zubieten, Theorie und Geschichte aber nur soweit zu behandeln, 
wie der bezeichnete Zweck es verlangt. 

Das neu erschienene Werk verdient allgemeine Anerkennung, 
der wir es empfehlen. 


eingehender Behandlung, 


in 


*) Organ 1888, S. HI, 
4) Organ 1888, S. 41; 1889, 5. 173; 1892, S. 168, 
***) Organ 1897, 8. 27, 172, 231; 1898, S. 23. 


rür dic Redaction vorantwortlich: Geh. Rogierungsrath, Professor OG. Barkhausen in Hannover. 
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Handbuch der Ingenieurwissenschaften. I. Band. Vorarbeiten, 
Erd-, Grund-, Strafsen- und Tunnelbau, 2. Abtheilung: 
Erd- und Felsarbeiten, Erdrutschungen, Stütz- 
und Futtermanern, Bearbeitet von: G. Meyer und 
E. Häseler. Herausgegeben von Gustav Meyer, Kgl. 
Kisenbalinbauinspector a. D. und Baudirector in Osnabrück 
und L. v. Willmann, Professor an der Technischen Hoch- 
schule zu Darmstadt. III. vermehrte Auflage. Leipzig, 1897, 
W. Engelmann. Preis geheftet 12 M. 


Bereits in den früheren Auflagen hat das Handbuch in 
den hier behandelten Abschnitten, insbesondere auf allen Ge- 
bieten des Erdbaues eines der hervorragendsten Hülfsmittel des 
Ingenieurs gebildet; die hier in Frage kommenden Arbeitsvor- 
gänge, die lange Zeit eine feststehende Eigenart besafsen, unter- 
liegen durch das stetig zunehmende Eindringen der Maschinen 
selbst in mittlere Ausführungen in neuerer Zeit erheblichen 
Erweiterungen, welche nebst der immer wissenschaftlicher be- 
triebenen Bekämpfung der Rutschungen volle Würdigung finden. 
Im Abschnitte über Stütz- und Futtermauern sind es nament- 
lich die Thalsperren, die ein zunehmendes Bedürfnis der neuesten 
Zeit bildend eine willkommene Behandlung erfahren. 


So wird auch die neue Auflage in erweiterten Malse ihre 
Wirksamkeit ausüben. 
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Album der Uniou-Elektricitáts-Gesellschaft zu Berlin. 


Das uns vorliegende Album giebt eine mit vielen reizvollen 
Bildern ausgestattete Uebersicht über die Thätigkeit der Ge- 
sellschaft, in der sie in Verbindung mit der General-Electric-Co, 
in der Hauptsache die altbewährte Thomson-Houston-Patente 
vertritt. Der Schilderung einer grolsen Zahl von Bahnanlagen 
geht eine Darstellung des schnellen Anwachsens der Anlagen 
der Gesellschaft nach Zahl und Umfang, sowie der Einzelheiten 
des Betriebes voran. Ganz besonders eingehend sind die Trieb- 
gestelle behandelt, sowohl die zweiachsigen für kurze Wagen, 
als auch die Drehgestelle. | 

In erster Linie dem betheiligten Fachmanne, nicht viel 
weniger aber auch der Allgemeinheit giebt das Buch reiche 
Anregung und manche wichtige Belehrung über den jetzigen 
Stand des elektrischen Bahnbetriebes. 


Statistische Nachrichten und Geschäftsberichte von Eisenbahn- 
Verwaltungen. | 


Jahreshericht über die Staatseisenbahnen und die Bodensee- 
Dampfschifffahrt im Grofsherzogthum Baden für das Jahr 
1896. Im Auftrage des Ministeriums des Grolsh. Hauses und 
der auswärtigen Angelegenheiten herausgegeben von der Gene- 
raldirection der Badischen Staatsbahnen, zugleich 
als Fortsetzung (der vorangegangenen Jahrgänge LVI. Nach- 
weisung über den Betrieb der Grofsh. Badischen Staatseisen- 
bahnen und der unter Staatsverwaltung stehenden Badischen 
Privat-Eisenbahnen. Karlsruhe, 1897, Ch. Fr. Müller. 
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C. W. Krcidol's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Garl Ritter in Wiosbadon. 
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Die Schaltungstheorie der Blockwerke. 


Von Martin Boda, hon. Docent an der k. k. böhmischen technischen Hochschule in Prag, und Eisenbahn-Oberingenieur i. R. 


(Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln I bis III, VII bis IX und XI.) 
(Forts. von Seite 29.) 


C. Schaltung von Blocklinien. 
a) Allgemeine Betrachtungen über eine zweidrahtige Blocklinie 
mit hintereinander verbundenen Blockspulen. 


Von den beiden Drähten einer zweidrahtigen Blocklinie 
wird der eine Draht bei der Fahrt der Züge von der Station 
S, nach S, (Abb. 68 Tafel VII), der andere bei der ent- 
gegengesetzten Fahrrichtung verwendet. Beide Drähte sind 
in die Streckenblockstellen eingeführt, und dort mit den be- 
treffenden Blocksätzen entsprechend verbunden. Die beiden 
Blockdráhte sind daher in so viele Theile getheilt, wie Block- 
abschnitte vorhanden sind. 

In der Abb. 68 Tafel VII ist die Strecke zwischen S, 
und S, in vier Abschnitte getheilt und der der Fahrrichtung 
S,-S, entsprechende Blockdraht in die Theile L,, L,, Le und 
L,, und der der entgegengesetzen Fahrrichtung zugewiesene in 
Lg, Le Lu und Ly zerlegt. 

Da die von S, nach S, verkehrenden Züge mittels der 
links gezeichneten Blocksätze m, und die von S, nach S, ver- 
. kehrenden mittelst m, geblockt werden, muls m, in S, an L, 
in A an L, und Lea in B an L}, und L, in C an Le und L, 
und in S, an L,, und der Blocksatz m, in S,, an Ly, in C, 
an Le und Le in B, an be und ly, in A, an L, und La 
und in S, an Ly angeschlossen sein. 

In der Fahrrichtung dient immer die rúckliegende Block- 
leitung zur Blockung und die vorliegende zur Freigabe der 
Blocksignale oder Blocksátze. So dient z. B. in A fir die 
Fahrrichtung S,—-S, die Blockleitung L, zur Blockung, und 
L, zur Freigabe des Signales I, und für die Fahrrichtung 
RH, L, zur Blockung und L, zur Freigabe des Signales II. 
Demzufolge muís in jeder Blockstelle in der Ruhezeit jeder 
Blocksatz mit dem vorliegenden Blockdrahte und mit der Erd- 
leitung leitend verbunden, von der rückliegenden Blockleitung 
- aber getrennt, und während der Blockung von der vorliegenden 


Blockleitung getrennt, und mit der rückliegenden leitend ver- 
bunden sein. Es muís somit in der Ruhezeit m, in S, mit 
L, in A mit L,, in B mit L, in C mit L,, und m, in S, 
mit L, in C mit L,, in B mit L, und in A mit L, ver- 
bunden, dagegen m, in A von L,, in B mit von L,, in C von 
Lz, und der Blocksatz m, in C von L, in B von L, und in 
A von L, getrennt sein, wie in Abb. 68 Tafel VII ange- 
deutet ist. 

Daraus geht hervor, dafs mit Ausnahme der Leitungen 
L, und L,, welche zur Freigabe der Bahnhofabschlufssignale 
bestimmt sind, in der Ruhezeit das eine Ende jeder Block- 
leitung, in welche ein Blockelektromagnct eingeschaltet ist, mit 
der Erdleitung verbunden, und das andere Ende von ihr ge- 
trennt ist. Dieser Umstand bedingt, dals die Blockwecker 
in jeder Blockstelle in die mit der Erdleitung in Verbindung 
stehende, die Weckertasten hingegen in die unterbrochene 
Blockleitung eingeschaltet werden. Diese Schaltung der Wecker 
und Weckertasten hat den grolsen Vortheil, dafs zwei Nachbar- 
blockstellen sich gleichzeitig ungestört anläuten können. 


b) Schaltung einer zweidrahtigen Blocklinie mit hintereinander 
verbundenen Blockspulen. 
1. Schaltung eines Mittelstreckenblockwerkes B 
(Abb. 69 Tafel VID. 
Für die Freigabe des Blocksatzes m, in B gilt die Strom- 
laufformel 


L; m, E, 
des Blocksatzes m, die Formel: 

Es Mo E, 
für die Blockung des Blocksatzes m, : 

cm, .L, 
und des Blocksatzes m,: 

cm, Lg 
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Taten u PAPES PACA AE A 


durch deren Vercinigung mit Rúcksicht auf m, und m, dio 
Zeichen: 


LE ac E 
(u,) L mo, (u) und (t,) Ii, My e (1) 


entstehen, aus welchen sich die Schaltung Abb. 69 Tafel VIII 
ergiebt. 

Was die Einreihung der Wecker anlangt, so ist es zweck- 
dienlicher, diese vor die Blockspulen m, und m, unmittelbar 
in die Blockleitung L, und L,, als zwischen diese und E ein- 
„uschalten. j 

Da beim Niederdrücken der Druckstange T, die Leitung 
1,,, und der Druckstange T, die Leitung L, von m, beziehungs- 
weise m, und damit auch von E getrennt wird, so kann 
während des Blockens der Signale die in der Fahrrielitung vor- 
liegende Nachbarblockstelle nicht läuten. Um dies zu er- 
möglichen, wird zwischen (u) und (u,) die einschlüssige Taste 


10 


(u,) von der Form W, e 


Taste (t,) von der Form W 


und zwischen (t) und (t,) die 


U - ; 
(vw cingerciht, dic Achse der ersten 


mit der verlängerten Leitung L, verbunden, und an dic unteren 
Schlufsstitcke beider die Erdlcitung angehängt. 


2. Schaltung des Blockwerkes für Bahnhofabschlufs 
(Abb. 70 Tafel VIID. 


Für den Ruhestand des Blocksatzes m, besteht die Formel 
des Blocksatzes m, dic Formel 
daneben die Formel: k 15, 
für die Blockung des ersten die Formel 

cm, Ia, 
und des letztern die Formeln 
cm, I, und k Ty. 

Werden die Formeln mit Rücksicht auf m,, m, und k 
vereinigt, so entstehen für die Schaltung des Blockwerkes dic 
Zeichen : 

1, 0 F 10 
3 i i 
(u,) 7 Mg (u), (t) I, my --- und (lk Dä 
4 C a 14 
aus diesen die Abb. 70 Tafel VII, worin die Taste u, 


0 
Form W, , 


NV 
d 


und 


der den vorbeschriebenen Zweck erfüllt. 


Der Wecker W, wird, wie in der Blockstelle A, unmittel- 
in die Leitung L,, also vor m, und der Wecker W, 
zwischen FE und das obere Schlulsstück der Taste t, also 
hinter m, eingeschaltet. 

Der Blocksatz m, kann auch nach einem der in Abb. 10 
bis 13 Tafel I dargestellten Schaltungsgedanken eingerichtet 
werden. 


bar 


3. Schaltung des Stationsblockwerkes 8, 
(Abb. 71 Tafel VIII). 


Der Schaltung des Blocksatzes m, liegt das Zeichen 
| E 
L, m, A und Abb. 6 Tafel I, und der des Blocksatzes m, das 


1 D H 
Zeichen m, ` 1 und die Abb. 5 Tafel I zu Grunde, In de 
C ' 


in A unterbrochene Blockleitung L, wird in der Station $, der 
Wecker, und in die Leitung L, die Weckertaste eingeschaltet, ` 

Die Schaltungszeichnung des Blockwerkes in Sy ist das 
Spiegelbild der des Blockwerkes in S, und die des Blockwerkes 
in C das Spiegelbild der für A, 


cl Schaltung einer eweidrathigen Blocklinie mit getrennten 
Blockspulen. 


1. Schaltung eings Mittelstreckenblockwerkes B 
(Abb. 72 Tafel VID). 


Werden dio Blockspulen der Blockstitzo m, und mg mit 
n, und r,, die Freigabespulen mit n, und r, bezeichnet, so 
bestehen für die Freigabe dieser Blocksiitzo die Formeln: 

Lg ny E und L,nE 
und für die Blockung: 
cn, L, und cr, Ly. 

Da diese Formeln keine gemeinschaftlichen Glieder be- 
sitzen, und die Blockstróme von den Freigabestrémen getrennt 
sind, so mússen die Formeln jede fúr sich betrachtet und nur 
die Blockformeln in 


0 
(u) s n, I, und (t) r, L, 


verwandelt werden. Diese vier Zeichen bilden die Grundlage 
für die Schaltung des Blockwerkes, wobei bemerkt wird, dals 
den ersteren zufolge n zwischen L, und E, und r, zwischen 
IL, und E eingeschaltet wird. 

Bei dieser schr einfachen Einrichtung des Blockwerkes 
können sich die Nachbarblockstellen ungestört mittels Wecker 
und Weckertasten verständigen; diese Schaltungsart ist der in 
Abb. 69 Tafel VIII dargestellten wegen ihrer Einfachheit vor- 
zuziehen. 


9. Schaltung des Blockwerkes für Bahnhofabschluls A 
(Abb. 73 Tafel VIII). 


Dem Ruhezustande der beiden Blocksätze (n, ny) und 

(r, r,) entsprechen die Formeln 
Ly ng E, bezw. Lyr, E und kE, 
der Blockung des erstern die Formel: 
en L, 
und des letztern: 
er, I, und k L,, 

welehe mit Rücksicht auf L, und k vereinigt, für den Block- 
satz (r; r) zu den Symbolen 


Se E 
ry 


(t) La ~“--- und (t,) k = führen. 
5 C L, 


Da die dem Blocksatze (n, ny) entsprechenden Stromlauf- 
formeln kein gemeinschaftliches Glied enthalten, und der Frei- 
gabestrom vom Blockstromkreise getrennt ist, so wird dieser 
Blocksatz auf Grund der Formel L,n,E und des Zeichens 


0 
(u) an L, geschaltet. 


Der Blocksatz (r; r) kann auch nach einem der in den 
Abb. 20 bis 24 Tafel I dargestellten Schaltungsgedanken ein- 
gorichtet werden. 

Bezüglich der Einreihung der Wecker und Weckcrtasten 
gilt dasselbe, was unter b) 2 S, 50 bemerkt wurde. 


8. Schaltung des Stationsblockwerkes $, 
~ (Abb. 74 Tafel VID). 


Die Einrichtung des linken Blocksatzes für die Ausfahrt 
beruht auf der Schaltungszeichnung Abb. 15 Tafel I und des 
rechten Blocksatzes für die Einfahrt auf der Schaltungs- 
zeichnung Abb, 16 Tafel I. 

Die Schaltungszeichnungen der Blockwerke in S, und C 
sind Spiegelbilder der für S, und A angegebenen. 


d) Allgemeine Betrachtungen einer eindrahtigen Blocklinie mit 
hintereinander verbundenen Blockspulen. 
(Abb. 75 Tafel VII). 


Eindrahtige Blocklinien kommen gegenwärtig nur noch auf 
einigen zweigleisigen Bahnen mit nicht sehr regem Verkehre, 
sonst nur auf eingleisigen Bahnen vor. 

Bei solchen Blocklinien sind die Nachbarstreckenblock- 
werke mit einer Leitung verbunden, zwischen dem Stations- 
blockwerke und dem ersten Streckenblockwerke hingegen werden, 
wie bei zweidrahtigen Blocklinien, zwei Leitungen gespannt, 
von denen in der Regel die eine zur Freigabe und Blockung 
des Bahnhofabschlufssignales, und die zweite zur Freigabe des 
Ausfahrblocksatzes bzw. des ersten Blocksignales (Ausfahrsignales) 
der Blocklinie dient. 

Für die Fahrrichtung von S, nach S, dient L, in A, L, 
in B und Ly, in C zur Blockung der Blucksätze m,, und für 
die Fahrrichtung S,—S, dient I, in ©, Ly in B und L} in A 
zur Blockung der Blocksätze m,. 

Gleichzeitig dienen im ersten Falle dic Leitungen Li, La, 
L, und L; zur Freigabe der Blocksätze m, in S,, A, B und 
in C, und im zweiten Falle die Leitungen Ly, L,. Le und L, 
. zur Freigabe der Blocksätze m, in S,, in C, B und in A. 

Daraus geht hervor, dals bei dieser Blocklinie in der Ruhe- 
zeit der linke Blocksatz m, eines Mittelstreckenblockwerkes, 
z. B. B, von der linken Blockleitung getrennt und mit der 
rechten Blockleitung verbunden, und der rechte Blocksatz (m,) 
von der rechten Blockleitung getrennt und mit der linken ver- 
bunden sein muls, dafs während des Blockens des linken Block- 
satzes der linke Blocksatz von der rechten — und der rechte 
Blocksatz von der linken .Blockleitung getrennt, und der linke 
Blocksatz mit der linken Blockleitung verbunden werden muls, 
und dafs bei Vornahme der Blockung des rechten Blocksatzes 
der rechte Blocksatz von der linken, und der linke Blocksatz 
von der rechten Blockleitung getrennt, und der rechte Block- 
satz mit der rechten Blockleitung verbunden werden muls. 
Auf diese Verhältnisse muls bei der Einrichtung jedes Strecken- 
blockwerkes Rücksicht genommen werden. 


c) Schaltung einer eindrahtigen Blocklinie mit hintereinander 
verbundenen Blockspulen. 


1. Schaltung des Mittelstreckenblockwerkes in B 
(Abb. 76 Tafel VIIT). 


Im Ruhezustande gelten für die Blocksätze m, u. m, die 


Stromlaufformeln ; 
Lim E und Lym, E 


und während der Blockung: 
cm, E, und cm, Ly, 
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aus welchen dnrch Vercinigung mit Rúcksicht auf m, und m, 
die Zeichen: 


ly. E E ree 
(Uy) g m, — (u) und (t,) , m, — (t) folgen. 
43 C L, C 


Aus diesen beiden Zeichen ist auf den ersten Blick zu 
erkennen, dafs beim Blocken der Blocksatz m, von der Lei- 
tung L, getrennt und mit L, verbunden, und m, von der 
Leitung L, getrennt und mit L, in Verbindung gebracht wird, 
dafs jedoch die dritte Bedingung, wonach im ersten Falle auch 
die Verbindung zwischen L, und m,, und im zweiten Falle 
zwischen LL, und m, aufgehoben werden mois, durch das Tasten- 
paar uu, und tt, nicht erfüllt ist. 

Soll beim Blocken des Blocksatzes m, die Leitung L, von 
m, und beim Blocken des Blocksatzes m, die Leitung L, von 
m, getrennt werden, so mufs bei der Ruhelage des erstern die 


JE | 
Formel L, m, E = (u,) L, = und bei der Ruhclage des letz- 


u S m, E 
tern die Formel L,m, E = (t) L, | ` bestehen. 
4 1 1 4 0 


Demzufolge mufs in die durch m, führende Leitung L, 
die Taste u, und in die durch m, führende Leitung L, die 
Taste t, eingeschaltet werden. 

Während der Blockung des kann 
Nachbarstelle C und während der Blockung des Blocksatzes m, 
die Nachbarstelle A nicht läuten. 
mufs jede Tastenreihe noch mit einer einschlüssigen, nach unten 


Blocksatzes m, die 


Soll dies möglich sein, so 


schlielsbaren Taste versehen, ihre Achse mit der Leitung L, 
beziehungsweise L, und das Schlufsstück mit der Kintritts- 
klemme des betreffenden Weckers leitend 

Eine derartige Vermehrung der Tasten kann jedoch bei 
den gegenwärtigen Abmessungen der Streckenblockwerke wegen 
Raummangels nicht durchgeführt werden. 
und Läuten zwischen zwei Nachbarblockstellen auf einer und 
derselben Leitung vor sich geht, so können diese weder gleich- 
zeitig einander anläuten noch gleichzeitig ihre Blockwerke frei- 
geben, oder der eine Blockwärter die eine und der andere die 
andere Thätigkeit besorgen. 


verbunden werden. 


Nachdem das Blocken 


2. Schaltung des Blockwerkes für Bahnhofabschluls 
(Abb. 77 Tafel VII). 

Da die Freigabe des Blocksatzes m, auf der Leitung 
die Blockung auf L,, und die Freigabe des Blocksatzes 
auf L, und die Blockung auf L, und L, vor sich geht, so 
stehen für den erstern die Formeln 

Lym E und cm, l 
und für den letztern die Formeln 
L,m, E, kE, em, L, und k La, 
aus welchen durch Vereinigung mit Rücksicht auf m,, m, und k 
die Zeichen: 


Lu 
m, 
be- 


A A 


Up E DW 
m, e (u) und (t) L, m, a und (£,) k i 


Ly 

Da beim Blocken von m, die Leitung 1, von m, gc- 
trennt und mit k verbunden werden muls, so besteht für m, 
noch die Formel 


entstehen. 


$ 


L, 
(u,) L, 


m, bh 


Ly m, E:= (t) L, 0 


gq 


| 


Für den Blocksatz m, ist eine dritte Taste nicht noth- 
wendig, weil in der Ruhezeit nicht die Leitung L,, sondern L, 
mit m, verbunden ist. Bezüglich der Wecker und Wecker- 
tasten wäre zu bemerken, dafs die Weckertaste w, in die 
Leitung L, und der Wecker W, in die Leitung L} zwischen 
E und (t) und der Wecker W, wie in Abb. 76 Tafel VIII 
einzuschalten ist. 
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Die Station S, und Blockstelle A können sich daher un. 


abhängig von einander rufen. 


3. Schaltung des Stationsblockwerkes $ 
(Abb. 78 Tafel VIII). 

Die Einrichtung des Stationsblockwerkes ist die gleiche 
wie bei der zweidrahtigen Blocklinie (Abb. 71 Tafel VIIT). 

Die Blockwecker in den Blockstellen werden zwischen die 
betreffenden Blockspulen und die Erdleitung eingeschaltet. 

Die Schaltungszeichnungen der Blockwerke in S, und C 
sind Spiegelbilder der für S, und A angegebenen. 


f) Einrichtung einer eindrahtigen Blocklinie mit getrennten 
Blockspulen. | 


1. Schaltung des Mittelstreckenblockwerkes B 


(Abb. 81 Tafel IX). 


Für die Freigabe und Blockung des Blocksatzes m, be- 
stehen die Formeln Lyn, E und cn, La, 
und für den Blocksatz m, die Formeln 
L,r,E und cr, Ly, 
durch deren Vereinigung mit Rücksicht auf L, und L, für den 


ag ry E A 
linken Blocksatz das Zeichen (u) I, = ‚und für den rechten 
1 


n, E 
(t) 1, T entsteht, 
cr 


Der Blockwecker W, wird zwischen die Taste (u) und 
die Blockspule r,, W, zwischen (6) und n, cingerciht. 

Während der Blockung von (n; ng) kann dic Blockstelle ©, 
und während der Blockung von (r, rọ) kann A läuten, 


o 


hd @ 


Schaltung des Streckenblockwerkes fttr Bahn- 
hofabschlufs © (Abb. 80 Tafel IX). 


Für den Ruhezustand und Blockung des Blocksatzes (n; na) 
bestehen die Formeln: 
Ln, K, kE, cn, Ly, und k Ly, 
und des Blocksatzes (r; ry), die Formeln 
Lir, E und er, Le, 
woraus sich durch Vereinigung mit Rücksicht auf L,, L¿ und k, 
: r, E E 
für den ersten die Zeichen: (u) L, -+--> und (u,) k~- 
n, € L, 


und für 


, n,E 

den zweiten (4) L, + 
r, 6 

Die Weckertaste w, wird in die Leitung L, cingeschaltet, 

die Weckertaste w, und die Wecker werden wie in Abb, 81 


Tafel IX eingerciht. 


ergeben. 


3. Schaltung des Stationsblockwerkes $, 
(Abb. 79, Tafel IX). 
Da die Blockung des Blocksatzes (r, r,) im Kurzschlusse, 
die Freigabe auf Le die Blockung des Blocksatzes (n; ng) auf 


L, und die Freigabe auf L, erfolgt, so lauten die Stromlauf- 
welche zu den Zeichen: 


(u)L, Ee für (n; ny) und (t) es k für (r, r,) 
n C cr, 
führen. | 

Die Formel Lọ na E bleibt unverändert. 

Die Weckertaste wird in die Leitung L, und der Wecker 
in Lẹ eingeschaltet, und dadurch erzielt, dafs S, und O gleich- 
zeitig läuten können, 

Die Schaltungszeichnungen der Blockwerke in S, und A 
sind Spiegelbilder der für S, und A angegebenen. 


9) Einrichtung von Blocklinien mit vierfensterigen Strecken- 
blockwerken mit zwangsweiser Bedienung in der Fahrrichtung 
des Zuges. 

Während des Betriebes der beschriebenen Blocklinien tritt 
öfter der Fall ein, dafs ein Blockwärter aus irgend welchen 
Gründen einen vorüberfahrenden Zug zu spät, nämlich erst 
dann blockt, wenn dieser den Nachbarblockwächter schon ver- 
lassen hat und durch ihn geblockt wurde, 

Die natürliche Folge davon ist dann, dafs der nachfah- 
rende Zug bei diesem, der dann folgende bei dem rückwärts 
liegenden Nachbar, und die übrigen nachfahrenden Züge einer 
nach dem andern angehalten und dadurch, wenn auch kein 
Unfall, so doch Störungen im Verkehre verursacht werden, 
welche um so empfindlicher sind, je dichter der Zugverkehr ist, 

Damit der so gestörte Zugverkehr wieder aufgenommen 
werden kann, muls das Blockwerk des säumigen Blockwärters 
durch einen Eingriff auf mechanischem Wege freigegeben, oder 


wenn cs verschlossen ist, müssen die angehaltenen Züge die ` 


geblockten Signale überfahren. Beide Malsnahmen können 
jedoch nicht empfohlen werden. Die erste aus dem Grunde 
nicht, weil sich dann die Blockwärter auf die Möglichkeit, 
ihre Blockwerke mechanisch zu bethätigen verlassen, die genaue 
Ausführung des Blockdienstes vernachlässigen, und jeden der- 
artigen Eingriff durch den Vorwand des halb roth, halb weils 
Bleibens des Blockfensters bemänteln. Anderseits würde durch 
das häufige Ueberfahren der auf »Halt« stehenden Blocksignale, 
deren unbedingte Wirkung die Grundlage der Verkehrssicher- 
heit bildet, diese Bedeutung in bedenklicher Weise abgeschwächt. 

Um die nachtheiligen Folgen solcher Uı.terlassungen in 
der Blocksignalisirung auf die Regelmälsigkeit des Zugverkehres 
unschädlich zu machen, werden in neuerer Zeit in Strecken 
mit sehr regem Verkehre und kurzen Blockabschnitten vier- 
fensterige Blockwerke (Abb. 82a Tafel IX) angewendet, welche 
derart eingerichtet und wechselseitig verbunden sind, dals die 
Blockung eines Signales für eine gewisse Fahrrichtung immer 
von der früher erfolgten Blockung des rückwärtsliegenden Nach- 
barsignales abhängt. 

Wenn daher z. B. der Blockwärter C die Blockung eines 
Zuges unterläfst, so kann dieser Zug nicht nur durch den Block- 
wärter D, sondern durch alle von C bis S, folgenden Block- 
wärter nicht geblockt werden. Hat dann der Blockwärter C 
geblockt, so kommt hierdurch der Nachbar D, und wenn dieser 
geblockt hat, der Nachbar E u. s. w. in die Lage, die zu- 


| | u 


nächst vereitelte Vornahme nachzuholen. Die verspätete Blockung 
des Zuges durch C folgt daher dem Zuge zwangsweise nach. 

Die Streckenblockwerke, welche diese Bedingung erfüllen, 
enthalten vier Blocksätze zu zwei Doppelblocksätzen m, m, und 
m, m, vereinigt. Der eine Doppelblocksatz ist für die eine, 
der andere für die entgegengesetzte Fahrrichtung bestimmt. 
Die äufseren beiden Blocksätze (m,, m,) dienen zum Ver- 


schliefsen der beiden Blocksignale jeder Blockstelle, während. 


die inneren beiden Blocksätze (m,, m,) die Bestimmung haben, 
die Doppelblocktaste bis zu ihrer durch den Nachbarblockwärter 
erfolgten Freigabe zu hemmen. 

Aus diesem Grunde sind auch die inneren Blocksätze mit 
Sicherheitsklinken gegen das nochmalige Blocken verschen und 
in der Ruhezeit geblockt, die Druckstangen gehemmt. Der 
Einförmigkeit halber sind in dieser Zeit alle vier Blockfenster 
jedes Streckenblockwerkes weils geblendet. 

Für jede Fahrrichtung ist eine Blockleitung vorhanden, 
auf welcher die Blocksignalisirung abgewickelt wird, und welche 
in der Ruhezeit mit den betreffenden Blocksätzen in der in 
Abb. 82a Tafel IX angedeuteten Weise verbunden ist. 

Das Stationsblockwerk enthält nur zwei Blocksätze, von 
denen der eine m, zur Freigabe des Einfahrsignales und der 
andere m, zur Freigabe des betreffenden mittleren Blocksatzes 
m, im ersten Streckenblockwerke und wenn das erste Signal 
der Blocklinie. — das Ausfahrsignal — durch den Verkehrs- 
beamten gehandhabt wird, zugleich auch zur Blockung desselben 
bestimmt ist. 

Die Blocksignalgabe ist folgende: 

Wenn nach Ausfahrt eines Zuges aus S, der Blocksatz m, 
in A auf Leitung L, freigegeben wurde, so wird das Block- 
fenster m, in S} und m, in A roth geblendet, die Doppel- 
blocktaste in A frei und dadurch gleichzeitig die erfolgte Aus- 
fahrt des Zuges aus S, in A angekündigt. Durch die nach 
Vorüberfahrt des Zuges bei A erfolgte Blockung auf den Leitungen 
L, und Le wird m, in S, und m, in A weils, m, in A und m, 
in B roth, durch letzteres die Doppelblocktaste in B frei und 
die Abfahrt des Zuges von A diesem Blockwärter angezeigt. 

Derselbe Vorgang wiederholt sich bei jedem weitern Block- 
Wärter, 


— 


ren 


Aus dem Angeführten ist zu erkennen, dafs sich jeder 
Zug auf seiner Fahrt von Blockwächter zu Blockwärter immer 
zwischen zwei roth geblendeten Blockfenstern der Nachbarblock- 
wächter bewegt, und dafs seine Blockung immer auf zwei Lei- 
tungen vor sich geht. 

Die Einrichtung aller Streckenblockwerke ist die gleiche, 
und bei dieser Blocklinie besteht kein Unterschied zwischen der 
Schaltung eines Mittelstreckenblockwerkes und eines Strecken- 
blockwerkes für Bahnhofabschlufs. 

Für die Einrichtung eines Streckenblockwerkes, z. B. in B, 
bestehen die folgenden Formeln, und zwar für den Doppel- 


blocksatz (m, m,): 
Lym, E; cm, Ly 
k E 
und für den Doppelblocksatz (m, m,) die Formeln: 
L, my E. cm, L, 
kE , 
aus welchen durch Vereinigung nach L¿m,, La, m, La m, und 
Lg m, die Zeichen: 


ES 4 E JE 
(u) L; m, Vi (t) L, m, SS (t) k e? 


10 | E E 
(y) L, m, k d (x) L, m, e ) (X,) k o 


entstehen. Daraus folgt Abb. 82 Tafel IX. 

Da beim Blocken der beiden Doppelblocksätze k von E 
getrennt sein muls, so müssen die beiden Tasten (el und (x,) 
in den von k zu E führenden Verbindungsdraht hintereinander 
eingeschaltet sein. 

Jeder Blockwecker und jede Weckertaste wird auch hier 
in eine andere Blockleitung eingeschaltet, weshalb auch hier 
die Nachbarwärter gleichzeitig einander rufen können. Da 
aber von den in jede Blockstelle einmündenden vier Block- 
leitungen beim Blocken jedes Signales zwei Leitungen besetzt 
werden, so kann, wenn ein Blockwärter einen Zug blockt, der 
hinterliegende Nachbar ihn anläuten. Dieser Mangel 
fällt bei dieser Blocklinie jedoch nicht in die Wagschale, weil 
die eigentliche Ankündigung des Abganges der Züge auf den 
mittleren Blocksätzen der Blockwerke erfolgt. (Forts. folgt.) 


nicht 


Selbstthätige Kuppelung für Eisenbahnwagen. 


Von Biedermann, Regierungsbaumeister in Berlin. 


(Hierzu Zeichnungen Abbildung 1 und 2 auf Taf 1 XII.) 


Mit der selbstthätigen Kuppelung von Biedermann, welche 
wir frúher*) kurz beschrieben haben, sind die in Aussicht ge- 
stellten Versuche angestellt worden, über die wir hier berichten, 
wobei wir die Kuppelung mit inzwischen vorgenommenen Aende- 
rungen unter Hinweis auf die Schaubilder in Abb. 1 und 2 
auf Tafel XII und die Textabb. 1 zunächst 
beschreiben. 

Die Kuppelung besteht aus dem hohlen Schneidenkeile K 
aus Haberland-Guís, der mit seinem gabelförmigen, hintern Ende 


nochmals kurz 


ne nn, 


*) Organ 1896, S. 227. 


an Stelle der bestehenden Schraubenkuppelung über den Bolzen 
des Zughakens gehängt wird. Die Nothkuppelnng hängt in un- 
veränderter Weise hinter dieser Keilkuppel nieder. 

Zum Zwecke des Kuppelns wird letztere in wagerechter 
Lage ausgelegt, in der sie durch den Haken II gehalten wird, 
der seinerseits über den Zughaken des Wagens greift. 

Beim Zusammenfahren der so bereit gemachten Wagen 
gleitet je nach dem Belastungszustande der eine der beiden Keile 
über den andern hin, bis der durch ein Federblatt nieder- 
gedrückte, im Hohlkeile befindliche Bolzen B des jeweilig obern 
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Keiles in eine Ocfínung der Oberfläche des untern Keiles ein- 
fällt; hierdurch ist die Kuppelung vollzogen. | 

In Abänderung des früher mitgetheilten in Textabb. 1 
wieder dargestellten Gedankens ist dieser Bolzen mit dem Ent- 
kuppelungshebel E starr verbunden, indem letzterer an ont, 
sprechende Gulsansiitze des Bolzens angeschraubt ist. Auf dem 
in den Hohlkeil cingelagerten gemeinsamen Drehbolzen Z sitzt 
auch der erwähnte Haken H. 


Abb. 1. 


DEN. Tan“ 


e y 
| ` Grundriss 


Durch Niederdrücken des von jeder Seite erreichbaren 
llebels 1% hebt. der Bolzen B wieder in das hohle Keil- 
gchäuse zurück, die Wagen können wieder auseinander fahren. 

Während der Fahrt muls der Bolzen B zur Verhinderung 
der Entkappelung durch Zurückspringen in das Gehäuse in seiner 
Wingriffslage festgehalten werden; dies wird erzielt durch Um- 
legen eines Handgriffes D des jeweilig obern Keiles, wobei sich 
die unrunde Scheibe S unter den Entkuppelungshebel E legt 
(Abb. 2 Tafel XIT). 

Kin unbeabsichtigtes Aufschleudern des ganzes Keilgehäuses 
hindert das Horn © des untern Reiles, welches in Abb, 2 
Tafel XII am obern Keile frei sichtbar ist. 

Mit der Nicderlegung des Handgriffes D behufs Feststellung 
von FE und B vollzieht sich gleichzeitig die Anspannung der 
Kuppeluig durch zwei weitere auf der Achse festgekeilto un- 
runde Scheiben, die von den beiden ringförmigen Augen der 
Gabel des Keiles umschlossen werden, und die infolge einer 
Drehung den Mittelpunkt der Gabel und damit den Keil nach 
dem Kopfende des Wagens zu verschieben, 

Wird eine noch weitere Anspannung der Kuppelung er- 
forderlich, so wird auch der Handgriff D des untern Keiles nach 
unten durchgelegt, wodurch auch der andere Koil nach der 
Stirnwand seines Wagens zurückgezogen wird; Abb. 2 Tafel XIT 
stellt demnach die engste Kuppelungsweite dar. 

Zum Zwecke der Iintkuppelung muls also der Handgriff D 
des obern Keiles nach oben gelegt werden, da dadurch der im 
Bingriffe befindliche Bolzen sowohl in wagerechtem Sinne, durch 
Aufhebung der Anspannung, als auch in lothrechtem Sinne zu- 
folge Drehung der leststell-Scheibe S frei wird.- Sollte danach 
die Spannung für das Ausheben des Bolzens B noch zu grols 


sich 


sein, so ist auch der Iandgriff D des untern Keiles nach oben 


. zu legen, 


Dem eingangs angedeuteten Niederdrticken des: Ente 
kuppolungshebels © steht nun kein Hindernis entgegen, Nach. 
erfolgter Kuppelung wird die Nothkuppelung. wie, in Abb, 2 
Tafel XII in alter Weise eingehängt. | l 

Soll cin mit der neuen Kuppelung GE, E 


mit einem Fahrzeuge der jetzigen Schraubenkuppelung in Bin- 
griff gebracht werden, so wird dic Keilkuppelung in die Höhe 
‚gelegt und durch einen Haken an der Stirnwand des Wagens 
in dieser Lage gehalten, es wird die Schraubenkuppelung in 


alter Weise über den so frei gewordenen Zughaken gelegt, und 


auch die Nothkuppelung bleibt in ihrer bisherigen Benutzungsweise, 


Die, auf dem Bahnhofe Gesundbrunnen an zwei offenen 
Güterwagen angebrachten Kuppelungen haben sich seit mehreren 
Wochen bei Verschubbewegungen und auf Erdtransportfabrten 
in allen Lagen gut bewährt. | | 

Am 1. December 1897 wurden die Kuppelungen vom Ver- 
eine für Bisenbahnkunde besichtigt, Es wurde in geraden und 
in krummen Gleisen mit 200" Halbmesser, sowie unter ver- 
schiedenen Belastungszuständen unter Eintritt des Wechsels des 
eingreifenden, jeweilig obern Keiles ge- und entkuppelt; bei 
schärferen plötzlichen Zusammenstölsen bis zu voller Buffer- 
Eindrückung schob sich der obere Keil, durch das Horn C am 
Ilochschlagen gehindert, ruhig über den untern hin, um beim 
Strecken der Wagen wieder in seine alte Eingriffslage vorzu- 
rücken. | 

Mierdurch scheint dargethan zu sein, dafs der Grundgedanke 
des Schneidenkeiles in der vorliegenden Hauptanordnung als 
weiterer eingehenderer Versuche und Proben seitens der Eisen- 
bahnverwaltungen werth erscheint, wenngleich wir uns nicht ver- 
helilen, dals bei der Vielseitigkeit der Anforderungen, die an 
eine selbstthätige Kuppelung gestellt werden müssen, Verbesse- 
rungen, vielleicht tiefgreifendster Art, sich noch als nothwendig 
herausstellen werden. 

Zum Schlusse sei nochmals darauf hingewiesen, dafs die 
bequeme Art der Anbringung dieser Kuppelungsform, die keinerlei 
Acnderungen am Fahrzeuge bedingt, und der Umstand, dafs die 
Kuppelung die Benutzung der bestehenden in keiner Weise be- 
hindert, zu umfangreichen Versuchen, besonders auch im Klein- 
bahnbetriebe, einzuladen scheinen. 


Die vorstehenden Angaben hinsichtlich der guten Bewährung 
der Kuppelung an den beiden Wagen, welche auf dem unter 
meiner a im Umbane ae aron Bahnhofe Gesundbr unnen 
und ganz Feste Die selbstthätige a erfolgte in 
allen Fällen sicher, in dem Augenblicke, in wolchem sich die 
Buffer berührten, war auch die Kuppelung hergestellt; durch 
ein einfaches Herabdrücken eines Hebels, welcher an einer 
Welle mit unrunder Scheibe angebracht war, erfolgte sodann 
eine scharfe Spannung der Kuppelung. Auch die seitlich zu be- 
wirkende Entkuppelung der Fahrzeuge vollzog sich glatt, viel- 
leicht würde indessen hier noch eine Verbesserung bezüglich einer 
sichern Führung des niederzudrückenden Hebels möglich sein, 

Klinke, Eisenbahn- Bau- und Betriebsinspector, 
c. Mitglied der Königlichen Eisenbahn-Direction Berlin. 
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= Rauchverzehrende Lokomotivfeuerung, Bauart Langer-Marcotty. 


Von v. Borries, Regierungs- und Baurath in Hannover. 
(Hierzu Zeichnungen Abb. 3 bis 5 auf Tafel XIL) 


Bei der Langer’schen Feuerung werden die Verbrennungs- 
gase durch einen sogenannten Dampfschleier nach dem hintern 
Theile der Feuerkiste geführt, damit sie hier mit der durch 
die Feuerthür zugelassenen Luft zusammentreffen und rauchfrei 
verbrennen. Die Rauchverbrennung beruht demnach auf der 
rückkehrenden Flamme, welche bei der Tenbrink-Feuerung An- 
fangs der sechziger Jahre zuerst in Anwendung kam. Dadurch, 
dafs der eingeführte Dampf ähnlich wie der Feuerschirm eine 
Führung der Verbrennungsgase nach hinten bewirkt, unter- 
scheidet sich diese Feuerung von anderen, welche lediglich eine 
Mischung der Verbrennungsgase mit der zugeführten Luftmenge 
bezwecken. 

Abb. 3 Tafel XII veranschaulicht die Wirkungsweise der 
Feuerung. Der Dampfschleier geht von der über der Feuerthür 
gelegenen Düse D aus und besteht aus 11 bis 13 feinen Dampf- 
strahlen, welche etwa 200 nm unter den untersten Heizrohren 
auf die Rohrwand treffen, diese in ihrer ganzen Breite und den 
vordern Theil der Seitenwände bestreichen. Die Verbrennungs- 
gase werden durch den Dampfschleier am Aufsteigen verliindert 
und finden nur in den nicht bedeckten hinteren Ecken zu beiden 
Seiten des Dampfschleiers ihren Weg nach oben und zu den Heiz- 
rohren. Durch diese günstige Führung der Flammengase werden 
auch die sonst am wenigsten wirksamen Heizflichen der Feuer- 
büchse besser ausgenutzt. Durch seine Lage zur Brennschicht 
wirkt der Dampfschleier ferner hemmend auf den Funkenflug, 
befördert vielmehr die Verbrennung der Funken und beschränkt 
deren Auswerfen aus dem Schornsteine. 

Eine weitere Eigenthümlichkeit der Langer schen Feuerung 
ist die selbstthätige Steuerung der Luftzufubr. Die Heizthur 
enthält zu diesem Zwecke einen Kreisschieher, welcher bei jedes- 
maligem Beschicken des Rostes geöffnete und durch den in 
Textabb. 3 dargestellten Oelbremscylinder mit Feder der Ent- 
gasung des Brennstoffes entsprechend allmälig wieder geschlossen 
wird. Vor Einführung der selbstthätigen Steuerung wurde der 
Dampfschleier von der Lokomotivmannschaft, welche grofsen 
Verlust an Dampf vermuthete, häufig abgesperrt, so dafs die 
Lokomotiven ebenso rauchten wie zuvor, 

Herr Y, Marcotty in Berlin, welcher den Vertrieb der 
Langer'schen Feuerung für Deutschland erwarb, hat daher 
neben möglichster Vereinfachung der Vorrichtung eine Dampf- 
steuerung eingeführt, um die Mannschaften über den Dampf- 
verbrauch des Dampfschleiers zu beruhigen. 

"Abb. 4 Tafel XII zeigt die vereinfachte Vorrichtung auf 
einer gemeinschaftlichen Grundplatte, um deren Anbringung an 
Lokomotiven zu orleichtern. R ist der Kreisschieber, welcher vom 
Oelcylinder K gesteuert wird, während die Grifse der Spalten- 
öffnung durch einen Schlitzhebel O passend eingestellt werden kann. 

Die Dampfsteuerung ist mit dem Hahnkegel B vereinigt, 
welcher die Besichtigung und Reinigung der Düse auch während 
des Betriebes gestattet. Der Dampf gelangt nach Textabb. 3 
durch Bohrungen des Steuerkolbens d hinter diesen und drückt 
die Kolbenstange s nach rechts. Bei jedem Oeffnen der Heiz- 


thür, deren Achse mit w bezeichnet ist, drückt eine unrunde 
Scheibe e mit Hülfe des Zwischenstückes z den Kolben d nach 
links und öffnet die. zur Düse führende Bohrung o. Nach 
Schlufs der Heizthúr wird die unrunde Scheibe von der Feder 
des Dampfcylinders K langsam wieder zurückgedreht, o allmälig 
wieder geschlossen, der Dampfschleier und die Luftzuführung 
abgestellt. Der Steuerkolben d hat indes an seinem Umfange 
Einschnitte, damit auch hei geschlossener Oeffnung o etwas 
Dampf zur Kühlung des Düsenkopfes hindurchtreten kann. Der 
Ventilteller y dient als Hubbegrenzung. 

Beim Oeffnen der Heizthúr tritt das hinter dem Kolben k 
befindsiche Oel durch das Kolbenventil y auf die vordere Seite, 
während es bei dem durch die Feder f bewirkten Rúckgange 
des Kolbens durch den Nebenkanal ce mit einstellbarem Hahne h; 
gedrückt wird. Zwei aufsen am Cylinder befindliche Buch- 
staben »O« und »Z« bezeichnen die ¿iufsersten Stellungen des 
Hahnhebels für schnellen Ablauf und Stillstand der Vorrichtung, 
so dafs eine Mittelstellung in der Regel für die richtige Zeit- 
dauer der Wiederschliefsung genügt. 

Die Versuche, welche mit der Langer-Marcotty’schen 
Feuerung auf den verschiedenen Eisenbahnen Deutschlands an- 
geregt wurden, haben zufriedenstellende Wirkung ergeben. Die 
Behandlung der Einrichtung stellt keine großen Anforderungen 
an die Mannschaft, welcher hiermit eine Handhabe gegeben ist, 
jede Rauchbelästigung zu vermeiden. Kin Mehrverbrauch an 
Heizstoff hat sich nicht ergeben. 

Bei der Eisenbahn- Direction Saarbrücken sind Personenzug- 
und Gútertender-Lokomotiven mit der Feuerung versehen worden, 
um deren Bewährung bei der stark rauchenden Saarkohle zu 
erproben. Die Versuche, welche in gröfserm Malsstabe vor- 
genommen wurden, sind zur Zeit noch nicht abgeschlossen. 

Im Directions-Bezirke Altona sind auf Grund günstiger Er- 
fahrungen jetzt 18 Lokomotiven der Ilamburger Verbindungs- 
bahn mit der Feuerung ausgerüstet und weitere in Aussicht 
genommen. Die Anschaffungskosten spielen hier gegen den Preis- 
unterschied zwischen dem bisher verwendeten Koks und der 
jetzt zur Verwendung kommenden Steinkohle keine Rolle, sodafs 
sich die Vorrichtung schon nach einigen Monaten bezahlt macht. 

In Bayern, wo die Feuerung sowohl bei Braunkohlen, als 


auch bei böhmischen Steinkohlen im Betriebe ist, sind besonders 


bei ersteren Vortheile erzielt worden. Die Württembergische 
Staatsbalın hat die Feuerung nach längerer Erprobung bei 
einigen Lokomotiven für Schnell- und beschleunigte Personen- 
Züge, und auf zwei Bodensee-Dampfbooten in Gebrauch. 

In Deutschland laufen gegenwärtig etwa 100 Lokomotiven 
mit dieser Teuerung. 

Bei geeigneter Beschaffenheit der Kohle wird mit der 
Langer schen Feuerung auch der in Oesterreich längst bekannte 
Schlackenrost (Abb. 3 Tafel XII) verbunden, bei welchem sehr 
dünne in etwa 25mm Abstand liegende Roststäbe mit einer Schicht 
aus Schlackenstiicken von etwa Waustgröfse bedeckt werden. Die 
dünnen Roststäbe werden hierdurch kühl erhalten und gegen 
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Abbrennen geschützt. Dadurch, dafs der Heizstoff mit den Rost- 
stäben nicht in Berührung kommt, wird die Schlackenbildung 
verringert und die Reinigung des Rostes erleichtert, 

Bei solchen Kohlen, welche nicht trockene und harte 
Schlacke in kleinen Stücken, sondern, wie die meisten west- 
fälischen, fliefsende Schlacke in grofsen Stücken bilden, wird 
der Schlackenrost kaum brauchbar sein. 


Die Langer’sche Feuerung wird um so besser wirken, 
je gasreicher die verwendeten Kohlen sind, je stärker sie also 
nach dem Aufschütten rauchen, Bemerkt sei noch, dafs eine 
gleichartige Führung der Feuergase auch ohne Dampfschleier 
durch das Busse'sche Feuergewölbe*) erreicht wird. 


*) Organ 1885, S. 223; 1891, S. 296. 


Ueber Dampfheizschläuche für Eisenbahnwagen. 


Von W. Thamm, Ingenieur und Oberinspector der Kaiser Ferdinands-Nordbahn zu Wien. 


(Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 auf Tafel XIII.) 


Obwohl die Einführung der Dampfheizung bei den Eisen- 
balınzügen in Deutschland und Oesterreich mehr als 30 Jahre 


zurückliegt, hat die Verbindung der Dampfleitung von Wagen 


zu Wagen, ungeachtet der vielen ihr anhaftenden Mängel, nahezu 
die ursprüngliche Gestalt behalten. - 
Die einzige und allgemein zur Durchführung gekommene, 


in die technischen Vereinbarungen als bindend aufgenommene 


Verbesserung ist der Anschlufs der Schläuche an die Enden der 


Dampfleitungsrohre, bestehend in Kniestücken und der Befestigung 


der Schlauchenden an diesen mittels Schraubenbügel. 


Dals andere Bemühungen zu weiteren Verbesserungen der 


Verbindungen bisher keinen Erfolg gehabt haben, beweist die 
Schwierigkeit der Aufgabe, die freilich dadurch erhöht wird, 
dals man bisher an der Aufrechterhaltung der Möglichkeit der 


Schlauchverbindung, auch bei gegen einander versetzten Knie- 


stücken zweier zu verbindender Wagen festgehalten hat. 
Diese Forderung scheint heute ihre Begründung in dem 


Malse verloren zu haben, als bei den später, als die Dampfheizung 
die versetzte 
Schlauchverbindung der Uebergangsbrücken wegen durch An- 
wendung von Zweigleitungen und doppelten Schläuchen um- 


eingeführten durchgehenden Luftdruck - Bremsen 


gangen wurde. 


Der gleiche Vorgang könnte auch bei den Heizschläuchen 
Platz greifen, es wird nur zu untersuchen sein, ob die durch 
die Zweigleitung und die doppelten Schläuche erwachsenden 
Mehrkosten durch die.Vortheile der neuen Anordnung aufge- 


wogen werden. 


Grölsere Erhaltungskosten sind in Folge des Anbringens 
von doppelten Schläuchen nicht zu erwarten, da immer nur die 


Theile eincs Schlauches in Benutzung stehen, 


Bei Vermeidung der versetzten Schlauchverbindung können 
die Schläuche eine viel geringere Länge erhalten und sie ge- 
statten eine einfache Mittelverbindung, was die Kosten und 


auch die Abkühlung des Dampfes vermindert. 


Weiter brauchen die Schläuche von den Wagen nicht ab- 
genommen und versendet zu werden, wodurch eine Verringerung 


der Erhaltungskosten und vereinfachte Handhabung erzielt werden. 


Diese Vortheile werden die Mehrkosten der neuen Anordnung 


aufwiegen, und auf Grund derartiger Erwägungen wurde vom 
Verfasser die in Abb. 1—6 Tafel XIII dargestellte Anordnung 
zur Ausführung gebracht und durch mehrere Winter eingehend 
erprobt. 


Der verbesserte Schlauch besteht aus zwei Hälften, a und b, 
Abb. 1 Tafel XIII, welche an dem einen Ende mit der üblichen 
Einrichtung zum Befestigen an den Kniestücken K der Wagen 
und am anderen Ende mit Metalltheilen x oder z zur gegen- 
seitigen Verbindung ausgestattet sind (Abb. 1 und 3 Tafel XII). 

Der Theil x hat zwei gegenüber gestellte Flügel, f und f,, 
davon einen mit eingebogenen Enden, der Theil z trägt einen 
drehbaren, mit ebensolchen Flügeln g und g, versehenen Ring r 
(Abb. 3 und 4 Tafel XIII). 

Bei in gegenseitiger Verlängerung stehenden Schlauchenden 
drücken bei entsprechender Drehung des Ringes die Flügel 
mit dem umgebogenen Theile auf die geraden Flügel und be- 
wirken ein schraubenartiges Aneinanderpressen und Dichten der 
beiden Schlauchhälften. Behufs besseren Dichthaltens ist der 
Theil x mit einem Ringe h aus Hartgummi versehen, auf den 
der Ansatz d des Theiles z pafst. Der cylindrische Vorsprung 
c des Theiles x dient zur Erleichterung des richtigen An- 
einanderfügens der Schlauchhälften. Im Theile x ist das Ab- 
laufventil v angebracht. i 

Die Schlauchhälften sind in ihrer Länge so bemessen, dafs 
ihre Verbindung zwischen zwei gekuppelten Wagen nur bei 
gerader, aber nicht bei versetzter Stellung der Kniestücke 
möglich ist. Um nun aber eine Verbindung unter allen Um- 
ständen zu ermöglichen, sind doppelte Kniestücke und Doppel- 
schläuche (Abb. 5 und 6 Tafel XIII) angeordnet, welche natürlich 
da wegfallen können, wo eine Umdrehung einmal richtig ge- 
stellter Wagen vermieden werden kann. Uebrigens lassen sich 
auch die jetzigen Schläuche nach wie vor verwenden. 

In den Endstationen wird die Verbindung der Schlauch- 
hälften zwischen verbunden bleibenden Wagen blos gelöst. Bei 
Bereitschafts-Wagen hingegen werden die Schlauchhälften stets 
unter dem Wagengestelle unter Benutzung von Haltern t auf- 
bewahrt; sie gehören zur Ausrüstung der Wagen und sind über-. 
dies, um sie nicht von letzteren trennen zu können, vorläufig 
mit Kettchen angeschlossen. (Abb. 1 und 2 Tafel XIII). 

Die Metalltheile x und z sind sämmtlich vertauschbar ge- 
arbeitet, sodafs die Stellung der Wagen auf die gute und dichte 
Verbindung der Schläuche keinen Einfluls übt, Gegen Ab- 
kühlung des Dampfes sind die Metalltheile mit einem schlechten 
Wärmeleiter umgeben. | 

Ein Uebergang zu den neuen Schläuchen ist anstandslos 


. durchführbar und mit wenig Kosten verbunden, da es nur einer 


Verkürzung der Schlauchrohre und eines Ersatzes der jetzigen 
Mittelstúcke durch die Metalltheile x und z bedarf, die 
sonstigen technischen Vereinbarungen aber unberührt bleiben. 


Bei der Anbringung ist darauf zu achten, dafs die Schlauch- 
hälfte, die das Ablafsventil trägt, stets mit dem Kniestúcke 
verbunden wird, das neben dem Buffer mit der gewölbten 
Scheibe liegt. 


Es ist übrigens in letzter Zeit auch gelungen, die Schläuche 
für eine Verbindung bei versetzten Kniestücken herzustellen. 


Erläuternd wird noch hinzugefügt : 


Die Kautschukrohre wurden beibehalten, weil deren Ersatz 
durch Eisen oder Metall die Ausführung erschwert, vertheuert 
und unsicher macht, und die Kautschukrohre bei der Schonung 
in Folge des dauernden Verbleibens beim Wagen eine weit 
längere Dauer haben als bisher, also deren Ersatz durch Eisen 


` 


Ve en 


oder Metall unwirthschaftlich wäre. Die Dauer der Kautschuk- 
rohre wird wesentlich erhöht, wenn sie eine Auskleidung aus 
eng gewundenem, ziemlich dünnen Messingdrahte erhalten. 


Als eine scheinbar unwichtige, aber zur Schonung der 
Schläuche beitragende Einzelheit ist deren Verbindung mit den 
Metalltheilen durch untergelegte feine Rebschnüre hervorzu- 
heben, welche die unmittelbare Einwirkung des erhitzten Metalles 
auf die innere Kautschukschicht abschwächen und die Enden 
schonen. 

Die Handhabung, Verbindung und Lösung ist bei diesen 
Schläuchen einfach, schnell und sicher, sie hat noch nie einen 
Anstand ergeben. 

Eine Ausbesserung ist abgesehen vom Ersatze von drei 
Dichtungsscheiben bei den 32 Probeschläuchen in vier Wintern 
nicht erforderlich gewesen. Die Schläuche werden von Kurz, 
Rietschel & Henneberg in Wien hergestellt. 


Die gefederte durchgehende Zugstange für Eisenbahnwagen. 


Von v. Borries, Regierungs- und Baurath zu Hannover. 


(Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel XIII.) 


Als Ursache des Anwachsens der Zahl von Unfällen und 
Störungen durch Reifsen von Kuppelungen und Zugstangen wird 
in der Regel der Umstand aufgeführt, dafs die Verstärkung 
dieser Theile mit dem raschen Anwachsen der Zugkraft der 
Lokomotiven nicht gleichen Schritt gehalten habe, jedoch zeigen 
die Untersuchungen des für die Verstärkung der Kuppelungen 
und Zugstangen vom Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
eingesetzten Unterausschusses, dals die von den technischen 
Vereinbarungen vorgeschriebene Verbindung unter der vollen 
Zugkraft zweier Lokomotiven von 13t bei gleichmälsiger Ge- 
schwindigkeit fast niemals reifst. Die Brüche zeigen sich 
vielmehr ziemlich unabhängig von der Höhe der Zugkraft dann, 
wenn in einem nicht straff gezogenen Zuge ein bewegter Theil 
plötzlich beschleunigend auf den andern ruhenden, oder lang- 
samer bewegten einwirken muls, oder umgekehrt, wie es beim 
Anfahren, in Gefällwechseln und beim Bremsen unvermeid- 
lich ist. 

In allen solchen Fällen beschränkt die Starrheit der 
doppelten Zugstange das Strecken des ganzen Zuges auf den 
doppelten Hub einer Zugstangenfeder, also auf etwa 2 >< 60 = 
120"m, und auf diesem geringen Wege muls die der auf- 
zunebmenden ‚lebendigen Kraft entsprechende Arbeit geleistet 
werden, was grolse Kräfte bedingt. Sucht ein beschleunigter 
vorderer Zugtheil den hintern nachzuziehen, so tritt im vordern 
und hintern Theile bei der geringen Streckungslänge die Spannung 
der Zugstangenfedern so gut wie gleichzeitig ein, also muls schon, 
wenn es sich um Zugtheile von 10 Wagen handelt, eine Zugkraft 
von 15t in der Zugstange entstehen. Eng gekuppelte, oder ge- 
streckte Zugtheile wirken stolsartig auf die anziehende Loko- 
motive, wenn auch noch so vorsichtig angefahren wird. 

Beim Bremsen langer Züge mit durchgehender Schnellbremse 
tritt vollständiges Eindrücken der Buffer namentlich gegen die 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XXXV. Band. 3. Heft 1898. 


Mitte des Zuges ein, deren Wiederaustreten erhebliche Geschwindig- 
keitsunterschiede schafft; diese müssen wieder auf dem geringen 
Wege von 120™™ durch bedeutende Kräfte in der Zugstange aus- 
geglichen werden. In Deutschland haben Bremsversuche mit Zügen 
von etwa 70 Achsen nnd bis 480 t Gewicht häufig, in Nordamerika 
solche mit Zügen von 200 Achsen und 1600 t, aber ohne starre Zug- 
stange, nur selten Zugstangenbrüche ergeben. Die meisten 
Länder lassen deshalb die Züge auf Längszug ebenso elastisch, 
wie auf Längsdruck. 

In Preufsen hat man die stolsartigen Wirkungen bei 
Schnellbremsung durch Verstärkung der Federn von 4t auf 
7t vermindert, da die Federn nun wenigstens auch bei solchen 
Gelegenheiten nicht mehr scharf aufsetzen, doch entlastet 
dieses Mittel die Zugstange nur von harten Stófsen, nicht vou 
Ueberlastung, denn wenn z. B. bei den letzten 4 Wagen eines 
Zuges gleichzeitig alle Federn auf 4t gespannt werden, so ent- 
stehen schon 16t Zug. 

Die starre Zugstange wurde eingeführt, um die Unter- 
gestelltheile von der sie gefährdenden Uebertragung der Zug- 
kräfte zu befreien. Diese Wirkung kann aber auch bei der 
ausziehbaren Zugstange gewahrt werden, wenn man sie durch 
Theilung und Einschaltung eines verschieblichen Auszuges 
zwischen die beiden Federn zwar beweglich macht, doch 
aber für die Uebertragung der Zugkraft durchlaufen läfst. 
Eine solche Lösung ist in Abb. 7 Tafel XIII dargestellt; jede 
Stange kann um ein bestimmtes, Mafs ausgezogen werden, 
bis der Verbindungsbügel beider Hälften die weitere Bewegung 
hindert. Macht man dieses Mafs kleiner als den Federhub, 
so bleiben die Wagen um den Unterschied gegen die Zugstange 
verschieblich, wie bisher. Wird der Auszug im Ganzen auf 
120" und der Federhub auf 100m bemessen, so können die 
Haken um 120™™ auseinandergezogen werden und der Wagen 
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bleibt noch um 100 — 5 = 40™™" nach jeder Seite beweglich ; 


wad 


beträgt die Federkraft 1000kg für je 10mm Eindrúckung 
und ist jede Feder um 10mm in der Ruhelage eingedrückt, so 
werden beide Federn auf 6.1 -4- 1 == 7t gespannt und die zum 
Mitnehmen des Wagens verfügbare Federkraft beträgt dann noch 
11 -— 3 = 8t, ehe eine Feder aufsitzt, da die eine Feder nun 
um 10 -+ 60-+ 40 = 110", die andere um 10+ 60-— 40 
=30"M gespannt ist. 

Bei ganz ausgezogener Zugstange sitzen also die Wagen 


nicht starr an letzterer ünd doch giebt jeder Wagen 126 mit 
Zugstreckung, so dals das Anziehen nun stolsfreier verlaufen 
kann, als bisher das Anschieben, 

Nach Ansicht des Vereins-Unterausschusses entspricht die 
Einrichtung dem $ 137 der Technischen Vereinbarungen, welcher 
eine durchgehende Zugstange verlangt. Die preulsischen und die 
bayerischen Staatsbahnen werden sie demnächst erproben. Sie 
ergiebt mit jedem so ausgestatteten Wagen eine Entlastung der 
Zugvorrichtungen des Zuges, während die Verstärkung ders 
Kuppelung erst nach ihrer vollen Durchführung wirksam wird, 
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Ein Amerikanisches Urtheil über Deutschen Oberbau. 


Von Dr. Vietor, Ingenieur zu Wiesbaden. 


Es wird für die Leser des Organs nicht unerwünscht sein, 
die Ansicht eines der hervorragendsten amerikanischen Eisenbahn- 
ingenicure über den deutschen und den österreichischen Eisen- 
bahnoberbau zu hören, nachdem dieser Fachmann soeben cine 
mit gründlichen Besichtigungen mancher Versuchsstrecke mit 
Sonderbauweise und manches lebhaftem -Verkehre dienenden 
Gleises üblicher Bauart verbunden gewesene Studienreise durch 
Deutschland und Ocsterreich beendet hat. L. F. Loree, 
General Manager Pennsylvania Railroad, Lines West of Pitts- 
burg, weleher allen in Chicago gewesenen Eisenbahningenieuren 
wohlbekannt ist, äulserte dem Schreiber dieser Zeilen, der ihn 
auf einem Theile seiner Reise begleitete, auf Grund seiner Be- 
obachtungen Folgendes: 


In dreierlei Beziehung müssen die deutschen Eisenbahn- 
gleise m. E. noch wesentlich besser werden: 


1) Die Gleise sind mit Unrecht tief in die Bettung, anstatt 
mehr auf diese gelegt; in Folge dessen kann das Wasser 
nicht gut abfliefsen. 

2) Es sind zu wenig Schwellen als Schienenunterlagen vor- 
handen. In Folge dessen erleiden die Schienen zu starke 
Durchbicgungen; cs entstehen Kinsenkungen und Ver- 
drehungen der Schwellen, durch welche das Gleisbett zer- 
stört wird, 

3) Mit Ausnahme derjenigen einiger Versuchsstrecken sind 
die Stölse zu schwach. 


lorec fügte hinzu, dals man in Amerika bezüglich der 
beiden ersten Punkte einen durchaus befriedigenden Zustand 
erroicht habe, dafs man aber in der Stolsfrage noch ziemlich 
rathlos sci; er glaube jetzt, dafs man bald auch hierin unter 
Anlehnung an deutsche Mafsnalımen, oder auch selbstständig 


zum Ziel gelangen werde. Loree selbst erprobt auf einer 
langen Versuchsstrecke 9 verschiedene Stofsarten. 


Auf einer zweigleisigen Strecke im Directionsbezirke Halle, 
unweit Jüterbog, habe er gefunden, dals das eine Gleis, welches 
41 kg/m schwere Thomasstahlschienen mit Stolsfangschienen 
hat, gute Stöfse, aber in schlechtem Stande befindliche Schienen 
aufweise, während das andere Gleis mit Bessemerstahl- 
schienen und mit auf gewöhnliche Art verlaschten Stölsen 
bei gleichem Betriebsalter umgekehrtes Verhalten zeige, indem 
sich die Schienen in sehr guter, die Stölse dagegen in 
weniger guter Verfassung befiinden. Loree zieht aus dieser 
und aus anderen Beobachtungen, auch auf Grund seiner ameri- 
kanischen Erfahrung, den Schluls, dafs der Bessemerstahl dem 
Thomasstahl überlegen sei und ihm vorgezogen werden sollte, 
dals aber auch Mafsnahmen zur Bescitigung der stumpfen Stölse 
dringend geboten seien, wie sie vor Allem in der Wechselsteg- 
Verblattschiene für neue Gleise und in der Stolsfangschiene auch 
für alte Gleise vorlägen. Diese auch von manchem deutschen In- 
genicur getheilte Ansicht eines vorurtheilsfrei prüfenden ameri- 
kanischen Fachmannes, welcher selbst über grolse Erfahrungen 
aus der westlichen Hälfte des Netzes der grölsten Privateisenbahn 
der Welt verfügt, erscheint sehr beherzigenswerth. Namentlich 
dürfte es sich empfehlen, mit der für das Wasserabziehen so 
günstigen von Loree empfohlenen Bettungsweise, bei welcher 
die Bettung zwischen den Schienen etwas höher liegt als an den 
Schwellenenden, von hier aus aber noch mehr abfällt, ohne 
Siumen zum Mindesten in grofsen Versuchsstrecken vorzugehen, 
wie man vermuthlich in Amerika sich nicht lange besinnen 
wird, aus den bei uns gezeitigten Erfahrungen mit bereits mehr 
oder weniger bewährten Bauarten sogenannten stolsfreien Ober- 
baues sofort Nutzen zu ziehen, 
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ee: der Ein- und Ausfahrten für Stellwerke mit mechanischer Blockung in 
gröfseren Mittelstationen. 


Von F, Blažek, Inspector der k. k, österreichischen Staatsbahndirection in Lemberg. 
(Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 6 anf Tafel XIV.) 


In einem frühern Aufsatze*) ist im Schlufssatze ausge- 
sprochen, dafs die neue Verschlufsvorrichtung gestattet, mit den 
heute in Verwendung stehenden Bahnsteigstellwerken Sicherungs- 
anlagen mit mechanischer Blockung herzustellen. 

Die Aufgabe der nun folgenden Zeilen soll en sein, eine 
derartige Sicherungsanlage näher zu beschreiben. 

Das gegenwärtige, in kleinen Mittelstationen in Verwendung 
stehende Stellwerk mit Sicherung der Einfahrten ohne elektrische 
Blockung, welches stets vor dem Iimpfangsgebiude aufgestellt 
wird und sämmtliche Weichen der Station stellt, kann mit 
sehr geringfügigen Abänderungen den Hauptbestandtheil der 
zu beschreibenden neuen Sicherungsanlage bilden. 

Diese Abiinderungen beschränken sich auf den Ersatz der 
bei diesen Stellwerken zur Verschliefsung der Weichen und der 
Einfahrsignale dienendenVerschlufsplatten durch den mechanischen 
Fahrstrafsen- und Signalverschluís. 

Bei der Beschreibung der neuen Sicherungsanlage werden 
unterschieden : 

I, das Stationsblockwerk und 

II. die beiden Weichen- und Blockstellwerke. 


I. Beschreibung des Stationsblockwerkes. 


Dieses hat nachstehende Bedingungen zu erfüllen: 
Es muls: 
ein bestimmtes, anderen zur Ein- oder Ausfahrt bereits geöffneten 
Fahrstralsen nicht feindliches Gleis dem Wärter des Weichen- 
und Blockstellwerkes freigeben, 

den bestimmten und unzweifelhaften Nachweis vom Stellwerks- 
wärter übermitteln, dafs diese Fahrstrafse gestellt, verschlossen 
ist und die entsprechenden Signale gezogen sind, 

den Auftrag zur Rückführung aller Anlagen in die Grundstellung 
vermitteln. | 

Zur Erfüllung dieser Bedingungen sind an den vorhandenen 
Bahnsteig-Stellwerken die folgenden Aenderungen nöthig: 

Zunächst werden die Verschlufsplatteu entfernt und durch 
den mechanischen Fahrstrafsen- und Signalverschluís ersetzt. 

An diesem Stellwerke sind für eine Stationsanlage mit 
vier Gleisen zwölf Kettenrollen angeordnet und zwar zwei Ver- 
schlufsrollen, eine für den Einfahrts- und die zweite für den 
Ausfahrts-Verschlufs, vier Blockrollen, zwei für die Freigabe 
der Einfahrt und zwei für solche der Ausfahrt. Die eine der 
eben genannten Rollen dient für die Freigabe der Einfahrten 
oder Ausfahrten in oder aus den Gleisen I und III und die 
zweite für solche der Gleise II und IV. 

Alle Kettenrollen sind durch Drahtzüge mit den ern: 
namigen Rollen in den Weichen- und Blockstellwerken verbunden 
und in folgender Weise durch Klinken in bestimmten Stellungen 
festgehalten: 


ran 


*) Organ 1897, S. 216. 


Die beiden Verschlufsrollen sind in den bezüglichen Weichen- 
und Blockstellwerken durch Klinken festgehalten, wiihrend sie 
im Stationsblockwerke am Umfange der Rollen ruhen und 
erst bei einer Umdrehung der Kettenrolle im Weichen- und 
Blockstellwerke in die auf diesem Umfange ausgesparte Nuth 
einfallen. 

Die Blockrollen hingegen sind im Stationsblockwerke durch 
die Einfallklinken festgestellt, während die Einfallklinken im 
Weichen- und Blockstellwerke auf dem Umfange der Ketten- 
rollen ruhen und erst bei einer Bewegung der Blockrollen im 
Stationsblockwerke in die Nuth einfallen. 

Diese für eine Richtung gültige Anordnung der Ketten- 
rollen wiederholt sich für die andere Richtung. 

Der Vorgang bei der Freigabe z.B. des Gleises I für eine 
Einfahrt ist nachfolgender: 

Zuerst wird der Verschlufshebel in die dem Einfahrgleise I 
entsprechende Stellung gebracht. Da jedoch der rechte Ver- 
schlufs mit dem linken durch den Signalverschlufsa (Abb. 2, 
Tafel XIV bezw. Abb. 4 Tafel XXX, 1897) verbunden ist, er- 
scheint es unthunlich, eine Fahrstralse in einer Richtung frei- 
zugeben, welche einer andern bereits geöffneten Fahrstrafse der 
anderen Richtung feindlich ist. 


Durch die entsprechend gewählte Stellung des Verschluls- 
hebels wird die bezügliche Blockrolle I, III und zwar nur für 
eine bestimmte Bewegung frei gemacht. Jede Blockrolle hat 
die Bestimmung, zwei Fahrstrafsen zu öffnen, weswegen der 
Hebel jeder Blockrolle dreistellig ist; bei der Mebelbewegung 
nach oben wird eine, und zwar die Fahrstraßse in Gleis I be- 
ziehungsweise II, und bei der Hebelbewegnng 
zweite, und zwar die Fahrstralse in Gleis IIT beziehungsweise IV 
freigemacht. 


nach unten die 


Die Ermöglichung der entsprechenden, dem bewegten Ver- 
schlufshebel nachgehenden Bewegung der Blockrolle wird durch 
eine an dem mechanischen Fahrstralsen- und Signalverschlusse 
angebrachte Anordnung von Verschlufsstücken erzielt, welche 
dem an Bahnsteig - Stellwerken mit Verschlufsplatten auf den 
letzteren für die Kettenrollen der Einfahrsignale in Be- 
nutzung stehenden Verschlusse gleich ist; so wird durch die 
gewählte Bewegung des Verschlufshebels auf Gleis I nur eine 
bestimmte Bewegung der bezüglichen Blockrolle, nämlich nach 


‚oben möglich, da daneben die zweite Blockrolle für die Freigabe 


der Gleise II und IV gegen jede Bewegung verschlossen bleibt. 


Ks wird sonach unzweifelhaft durch eine bestimmte Be- 
wegung des Verschlufshebels nur eine bestimmte Bewegungs- 
richtung der entsprechenden Blockrolle ermöglicht, jede andere 
Bewegung von” Blockrollen ist ausgeschlossen, 

Im entsprechenden Weichen- und Blockstellwerke 
also mittels der verbundenen Blockrolle 
Gleis I freigegeben, 


wird 


nur das bestimmte 
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Diese freigegebene Fahrstrafse wird nun vom Blockwärter 
geöffnet, d. h. die in ihr liegenden Weichen werden gestellt, 
dann wird sie durch den Fahrstrafsen- und Signalverschlufs 
gesperrt. 

Nun verschliefst der Wärter sein Stellwerk mittels der 
Verschlufsrolle in einer Weise, die an der zugehörigen Stelle 
beschrieben erscheint, und zieht die bezüglichen Signale. Hier- 
durch wird auch die entsprechende Verschlulsrolle am Stations- 
blockwerke gezogen, bis die Sperrklinke auf dem Umfange der 
Verschlulsrolle am Stationsblockwerke schleifend an die Nuth 
gelangt und in diese einfällt. Gleichzeitig greift ein Ansatz 
am Umfange der Verschlufsrolle in den mechanischen Fahr- 
stralsen- und Signalverschlufs des Stationsblockwerkes und des 
Weichen- und Blockstellwerkes, diesen sperrend. 


Hierdurch ist die gewählte Fahrstrafse, im vorliegenden 
Falle Gleis I, vom Stationsblockwerke freigegeben und durch 
den Blockwärter in unzweifelhafter Weise verschlossen, nun 
kann der Verschlufs nur durch den Verkehrsbeamten abermals 
aufgehoben werden. 


Ist die Einfahrt des erwarteten Zuges erfolgt, das Ein- 
fahrsignal vom Blockwärter in die Haltstellung gebracht und 
in einer Weise, die an der entsprechenden Stelle näher be- 
schrieben wird, geblockt, so hebt der Verkehrsbeamte, wenn es 
zulässig ist, den Einfahrtverschlufs dadurch auf, dafs er die 
betreffende Verschlufsrolle dreht, wodurch am Weichen- und 
jlockstellwerke derselbe Vorgang auf der entsprechenden Ver- 
schlufsrolle stattfindet, welchen wir auf der Verschlufsrolle des 
Stationsblockwerkes beim Verschliefsen der Fahrstralse beob- 
achtet haben, namentlich schleift jetzt die Sperrklinke auf 
dem Umfange der Verschlufsrolle des Weichen- und Blockstell- 
werkes so lange, bis sie in die bezügliche Nuth einfällt, wobei 
der mechanische Fahrstrafsen- und Signalverschlufs sowohl im 
Stationsblockwerke, als auch im Weichen- und Blockstellwerke 
freigegeben wird und die Rückführung des Stationsblocksteli- 
werkes und des Weichen, und Blockstellwerkes in die Grund- 
stellung gestattet. 


Genau derselbe Vorgang, welcher soeben für die Freigabe 
und Verschliefsung eines Einfahrgleises beschrieben wurde, ist 
durchzuführen bei der Freigabe und Verschliefsung eines Gleises 
für die Ausfahrt "des Zuges, wobei bemerkt wird, dafs zu dieser 
eine cigene mechanische Falrstrafsen- und Signalverschluls- 
vorrichtung angcordnet ist, welche ihren Platz unmittelbar neben 
denen für die Einfahrten findet. 


IT. Beschreibung des Weichen- und Block- 
stellwerkes. 


Jedes dieser Stellwerke stellt abermals 
bestandtheilen ein gewöhnliches Weichen- Stellwerk mit der 
Aenderung dar, dafs auch hier die bei letzteren in Anwendung 
stehenden Verschlufsplatten entfernt und durch zwei Fahr- 
stralsen- und Signal-Verschlüsse, eine für die Einfahrt und eine 
für die Ausfahrt, ersetzt sind. 7 

Bei einer Gleisanlage mit nur vier Gleisen sind auf jedem 
Weichen- und Blockstellwerke elf Rollen angeordnet, und zwar: 

1 Rolle für das Einfahrsignal; 


in den Haupt- . 


2 Verschlufsrollen, und zwar eine für den Einfahr- und 
die zweite für den Ausfahrverschluís ; 

je 2 Blockrollen für die Freigabe der Einfahrten und 
Ausfahrten ; 

4 Weichenstellrollen. 

Für die Freigabe der Einfahrt in Gleis I ergiebt sich nun 
folgender Vorgang im. entsprechenden Weichen- und Block- 
stellwerke’: 

Durch die Drehung der Blockrolle am Stationsblockwerke 
wurde auch die verbundene Blockrolle im Weichen- und Block- 
stellwerke gezogen und hierdurch ein bestimmtes Stellen des 
Verschlulshebels für die Freigabe der Fahrstrafse in Gleis I 
in nachstehender Weise ermöglicht. | 

Jede Blockrolle hat auf ihrem Umfange einen in der 
Zeichnung Abb. 3 u. 4, Tafel XIV, mit u bezeichneten Ansatz, 
welcher au entsprechenden Stellen mit Ausschnitten versehen 
ist, welche den Durchgang eines auf dem mechanischen Fahr- 
stralsen- und Signalverschlusse angebrachten Zahnes z (Abb. 3 
u. 4, Tafel XIV) gestatten. y 

Durch die vom Stationsblockwerke aus erfolgte Drehung 
der Blockrolle fir die Freigabe des Gleises I nach oben wird 
nun der entsprechende Ausschnitt im Umfange des Ansatzes der 
Blockrolle, und zwar im vorliegenden Falle links, dem Zahne z 
gegenüber gestellt, sodaís der Hebel des Fahrstrafsen- und 
Signalverschlusses in die für dieses Gleis entsprechende Stellung 
gebracht werden kann, falls, vorher auch die betreffenden 
Weichen richtig gestellt sind. 

Durch dieses Stellen des Verschlufshebels, wodurch der 
Verschlufs selbst in der Richtung nach links verschoben wird, 
werden alle im Gleise I liegenden Weichen. in der richtigen 
Lage verriegelt. 

Ist die Fahrstrafse so gesichert, so wird die Kettenrolle 
für den Einfahrtverschlufs am Stellwerke gezogen, wodurch der 
Ansatz an dieser sowohl im Weichen- und Blockstellwerke, als 
auch im Stationsblockwerke in den Verschluls eingreift und 
diese Werke sperrt, worauf erst die Signale gezogen werden 
können. 

Ist nun die Einfahrt des erwarteten Zuges erfolgt, wird 
zuerst das Einfahrsignal in die Haltstellung gebracht und 
mittels der Blockrolle in folgender Weise geblockt: 

Die Kettenrolle des Einfahrsignales und die Blockrolle sind 
durch einen an der Fahrstrafsen- und Signalverschlufsvorrichtung 
in der dem Gleise I entsprechenden Verschlulslinie angebrachten, 
rechts und links beweglichen Schieber verbunden, welcher in 
der Zeichnung nicht ersichtlich gemacht ist. Wird nun nach 
erfolgter Haltstellung des Einfahrsignals dieser Schieber in der 
Richtung zur Kettenrolle des Einfahrsignals, d. h. nach links, 
geschoben, so wird dieses Signal gesperrt, hingegen die Be- 
wegung der Blockrolle ermöglicht. Letztere wird nun so lange 
gezogen, bis die Einfallklinke auf der Blockrolle im Stations- 
blockwerke in die Nuth einfällt, wodurch das Einfahrsignal 
geblockt wird. 

Des besseren Verständnisses halber ist nachzutragen, dafs 
im Weichen- und Blockstellwerke nach der Freigabe einer 
Fahrstralse vor dem Ziehen des Einfahrsignales der oben be- 
schriebene, am Fahrstralsen- und Signalverschlusse angebrachte 
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Schieber in der Richtung vom Einfahrsignale gegen die Block- 
rolle geschoben werden mufs, wodurch das Einfahrsignal frei 
und die Blockrolle festgehalten wird. 

Wird nun nach eingetretener Möglichkeit der Freigabe der 
noch immer verschlossenen Weichen der geöffneten Fahrstrafse 
in Gleis I, deren Verschlufs im Stationsblockwerke durch den 
Verkehrsbeamten mittels Drehung der Verschlufsrolle freigegeben, 
so stellt sowohl der Blockwärter, als auch der Verkehrsbeamte 
den Hebel des Fahrstrafsen- und Signalverschlusses in die 
Grundstellung, wodurch im Weichen- und Blockstellwerke die 
gesperrt gewesenen Weichen frei gemacht werden. 

Damit aber dieser Hebel im Weichen- und Blockstellwerke 
in die Grundstellung gebracht werden kann, für welche Be- 
wegung die bereits zuvor in die Grundstellung gebrachte Block- 
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Der Internationale 


Anlälslich der Feier des fünfzigjährigen Bestehens der 
Belgischen Staatseisenbahn im Jahre 1885 wurde von der Bel- 
gischen Regierung eine grofse Zahl von Eisenbahn -Verwaltungen 
zu einer Festversammlung nach Brüssel eingeladen. Eine statt- 
liche Zahl von hervorragenden Fachmännern hatte diesem Rufe 
Folge geleistet und diese Versammlung wurde zum Ursprunge 
des internationalen Eisenbahn-Congresses, 

Ein ständiger Ausschufs, die internationale Commission, 
wurde von der Versammlung eingesetzt und mit der Aufgabe 
betraut, den Congrels als dauernde Vereinigung auszugestalten 
und in der Zwischenzeit zwischen den Sitzungen die Geschäfte 
fortzuführen. — Dieser Ausschufs, der aus seiner Mitte einen 
geschäftsführenden Ausschufs einsetzte, hat die weiteren Tagungen 
des Congresses in Mailand 1887, Paris 1889, Petersburg 1892, 
zuletzt in London 1895 einberufen und vorbereitet. Die nächste 
Tagung soll im Jahre 1900 in Paris stattfinden. 

Seit 1887 veröffentlicht der internationale Ausschufs, be- 
ziehungsweise der geschäftsführende Ausschuls, als deren General- 
Secretár der Ingenieur der Belgischen Staatsbahnen, -Herr 
Weilsenbruch, bestellt ist, das in französischer Sprache 
monatlich erscheinende Bulletin, welches sich in wenigen 
Jahren eine geachtete Stellung unter den Zeitschriften für Eisen- 
bahnwesen erworben hat. Infolge des regen Antheiles, den die 
englischen, amerikanischen und australischen Bahnen am Con- 
gresse genommen haben, wurde 1895 in London das Bedürfnis 
rege, die Veröffentlichungen des Congresses auch den englisch 
sprechenden Technikern zugänglich zu machen, daber erscheint 
das Bulletin seit 1896 auch in englischer Ausgabe. 

Bei der Schwierigkeit der Aufgaben der Eisenbahn- 
technik muls das Beobachtungsfeld, aus dem der Einzelne seine 
Erfahrung zieht, ein möglichst umfassendes sein; in dieser 
Erkenntnis mehren sich von Jahr zu Jahr die Studienreisen als 
bestes Mittel zur Erzielung befruchtenden Gedankenaustausches, 
und dieser Gedankenaustausch über die gemachten Erfahrungen 
und die daraus gezogenen Schlüsse ist das Förderungsmitel, 
welches der internationale Congrels zu pflegen sucht, indem er 
in den Gebieten verschiedener Culturstaaten dahin wirkt, dafs 
die Erfahrungen des Einzelnen sicher mitgetheilt und ent- 
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rolle, also bei Blockung des auf Halt gestellten Einfahrsignals, 
ein Hindernis abgiebt, so wird dieses Hindernis dadurch be- 
seitigt, dafs der Ansatz u noch aulserdem derart geformt ist, 
dafs ein Heraustreten des Zahnes z bei Grundstellung der Block- 
rolle wohl unmöglich, ein Hineintreten aber möglich ge- 
macht wird. 

Dies wird erreicht, indem auch für die Grundstellung der 
Blockrollen am Ansatze u gegenüber dem Zahne z Ausschnitte 
ausgespart, jedoch durch Verschlüsse derart gedeckt werden, 
dafs sie nur beim Eintreten des Zahnes z in den Ansatz u ge- 
öffnet werden können. 

Dieser einzige Theil des Weichen- und Blockstellwerkes 
wäre gegen einen unberufenen Eingriff durch Verschlielsen zu 
sichern. 
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Hisenbahn-Congrefs. 


sprechend verarbeitet werden, um so durch Zusammenwirken 
aller Betheiligten cin geordnetes Ganzes, wie es in den Congrels- 
berichten niedergelegt erscheint, entstehen zu lassen. 


Die Thitigkeit des Congresses, úber die wir schon frúher 
berichtet haben*), wird mit Riicksicht auf das angegebene Zicl 
in folgender Weise geregelt: 

Der Congrefs macht den ihm 
erstattern den reichen Stoff zugänglich, welchen die Mitglieder 
im Betriebe oder durch Sonderarbeiten schaffen 
meln, damit sie diese Angaben ordnen und auf Grund eigener 
Anschauung und Erfahrung beurtheilend würdigen. — Diese 
Berichte bilden den Ausgangspunkt der Verhandlung, welche 
sich auf der so geschaffenen Grundlage innerhalb eines vorgezcich- 
neten Rahmensbewegt und an zielbewulstem Vorgehen gewinnt. Oft 
treffen dabei weit auseinander gehende Meinungen aufeinander. 


von ernannten Bericht- 


und sam- 


Man kann nicht erwarten, dals sich eine so grolse Versammlung 
von Fachmännern sofort zu einer, oder der andern Meinung bekennt. 
Wohl aber werden unter Umständen einzelne Bahnverwaltungen 
nach sorgfältiger Erwägung aller vorgebrachten Begriindungen 
dahin gelangen, ihre einmal ausgesprochenen Anschauungen mit 
voller Ueberzeugung zu ändern, 
zeigen. 

So hat die Verwaltung der Belgischen Staatsbahnen, deren 
Abgeordnete anfangs zu den entschiedensten Gegnern der Be- 
setzung der Locomotiven mit mehrfacher Mannschaft zählten, 
später, wo immer die Betriebsverhältnisse es erlaubten, doppelte 
oder dreifache Besetzung im eigenen Betriebe eingeführt. 

Ein berufener Vertreter der Französischen Nordbahn hat 
sich noch im Jahre 1889 gelegentlich der Verhandlung des 
Berichtes über Verminderung des todten Gewichtes dahin aus- 
gesprochen, die Einführung von Wagen großer Tragfähigkeit 
sei für die Verhältnisse der von ihm vertretenen Linien un- 
zulässig, und wenige Jahre später schen wir grade diese Bahn 
als die erste in Frankreich solche Wagen 
stabe einführen, auch hat dieselbe Verwaltung 


wie die folgenden Beispiele 


in grofsem Mals- 
eben neue Grund- 


*) Organ 1887, S. 159; 1888, S. 24; 1890 $. 
1893, S. 65; 1894, S. 135; 1896, 8. 217. 


135, 177, 215, 153; 
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formen für geschlossene Güterwagen und Kolilenwagen von 20 t 
Tragfähigkeit in Betrieb gesetzt. 

Im Laufe der anregenden Verhandlungen auf dem `Lon- 
doner Congresso im Jahre 1895 über die Nothwendigkeit der 
Verstärkung des Oberbaues mit Rücksicht auf Erhöhung der 
Fahrgeschwindigkecit stellte Herr Hunt, Baudirector der 
Lankashire and Yorkshire Eisenbahn, die vielbemerkte Bce- 
hauptung auf, dafs, selbst wenn eine Fahrgeschwindigkeit von 
160 km/St. erreicht würde, 
der englischen Ingenieure cine Verstärkung des bestehenden 
Oberbaues überflüssig wäre, und diese Behauptung erfuhr seitens 
der zahlreich anwesenden englischen Ingenieure keinen Wider- 
spruch. Nach Angaben des Herrn Hunt waren bei den 
meisten englischen Bahnen Schienen im Gewichte von 39,5 bis 
45,5 kg/m in Verwendung. — Wie müssen sich die Anschauungen 
seither geändert haben, wenn heute schon zwei grofse englische 
Kisenbahn-Gesellschaften, — die London und North-Western- 
und die Midland-Bahn neucn Oberbau mit Schienen von 
51 und 50 kg/m verlegen. 

Als eine unmittelbare Folge der Londoner Verhandlungen 
ist übrigens die Entstehung des englischen Localbahngesetzes 
anzuschen, auf Grund dessen schon eine Anzahl neuer Linien 
im Bau begriffen ist. Die Regierung selbst erkennt an, durch 
die einschlägigen Frórterungen des Congresses angeregt worden 
zu sein, während die Vertreter der englischen Bahnen bei den 
früheren Tagungen des Congresses immer erklärten, es sei bei 
ihnen das ITauptbahn-Netz ein so dichtes, dals für Localbahnen 
nichts mehr zu thun übrig bliebe. 

Die innere Bedeutung mancher Vorschläge, die zunächst 
in den Verhältnissen nicht begründet erscheinen, wird eben oft 
erst nach Jahren erkannt, und deswegen ist es gut, wenn 
Isisenbahn - Fachmänner aus den verschiedensten Gebieten in 
angemessenen Zwischenräumen zusammentreten und auf Grund 
der neuesten Erfahrungen ihre Meinungen austauschen; dazu 
bieten auch die Sitzungen dieses Congresses reiche Gelegenheit, 
nicht nur im Verlaufe der Verhandlungen, sondern auch im 
Verkehre mafsgcbender Fachmänner, die sich bald zusammen- 
finden. 

Naturgemäls kan» der internationale Congress irgendwelche 
feststchende Regeln nicht aufstellen; das war auch niemals 
seine Absicht. 


nach übereinstimmender Anschauung | 


Die für bestimmte Gebiete ernannten Berichterstatter sind 
häufig in der Lage, sich von dem Werthe eingeführter Neue, 
rungen an Ort und Stelle selbst zu überzeugen, sie können 
solche versuchsweise einführen, um deren Erfolg zu beobachten, 
sie können ihre eigenen Vorschläge und Erfahrungen reiflich 
überlegen, bevor sie damit hervortreten. Es wird auch dafür 
gesorgt, dafs die Berichte nebst den einschlägigen Beiträgen 
anderer Bahnverwaltungen schon Monato vor der Verhandlung 
in die Hände aller Theilnehmer gelangen, damit jeder Einzelne 
ein ihm nahe liegendes Gebiet vorbereiten könne. Die 
Vorlage eines Berichtes, oder die ersten Einwendungen ver- 
anlassen dann verbesserte Vorschläge, oder ganz neue, noch 
nicht erörterte Mittheilungen seitens der Anwesenden. 

Der Congrefs liefert auf diese Weise planmälsig geordnete 
Arbeiten, auf Grund deren sich der Fachmann ein selbstständiges 
Urtheil über den Stand der erörterten Fragen bilden kann. * 

Um nun unsern Leserkreis schneller und vollständiger, als 
es seither möglich war, bezüglich der Ergebnisse dieser Arbeiten 
des internationalen Congresses auf dem Laufenden zu erhalten, 
haben wir den sachlichen Interessen entsprechend Vorsorge ge- 
troffen, über das Wesentliche und allgemein Wissenswerthe stets 
unmittelbar den betreffenden Erörterungen des Congresses gemäls 
vollständiger zu berichten, und wir hoffen damit ebensowohl im 
Sinne unserer Leser zu handeln, wie auch den stets auf das 
gleiche Ziel gerichteten Bestrebungen : »Hebung des Fortschrittes 
des Eisenbahnwesens« sachlich zu dienen. 

Den Anfang dieser ausführlicheren Mittheilungen wird der 
Abdruck der Berichte bilden, welche Herr Baudirector W. Ast 
über die Beziehung des Gleises zu den darüber rollenden Lasten 
und über dic Verstärkungen vorhandener Oberbauten erstattet 
hat. Diese Berichte haben sowohl auf theoretisch-wissenschaft- 
lichem Gebiete, wie auf dem der Verwerthung der Betriebs- 
erfahrungen so grofse Verdienste, dafs wir sie mit Rücksicht 
auf ihren Umfang dem gegenwärtigen Jahrgange als Beilage 
beifügen werden, um sie in übersichtlicher Gesammtheit und 
auch denen zugänglich zu halten, welche über das Bulletin des 
Congresses nicht regelmälsig verfügen. 

Kürzere Auszüge aus Congrelsarbeiten werden im regel- 
mälsigen Ralımen des Organes erscheinen, darunter zunächst ein 
Ueberblick über die »bibliographie décimale« des Amerikaners 
Dewey in ihrer Anwendung auf die Eisenbahnlitteratur. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


— 


Allgemeines, Beschreibungen und Mittheilungen von Bahn-Linien und -Netzen. 


Die Betriebssicherheit und Wirthschaftlichkeit im Eisenbahnwesen. 
(Glaser's Aunalen für G. u. B, XLI, 11.) 

In einem zeit- und sachgemiifsen Vortrage über die Betriebs- 
sicherheit und Wirtbschaftlichkeit im Eisenbahnwesen hat General- 
Director Haarmann in der Sitzung: des Vereins für Eisenbalın- 
kunde am 9. November y. J. Vorschläge zur Verbesserung der tech- 
nischen Finrichtungen unserer Eisenbahnen gemacht, welche 


namentlich, so weit sie sich auf die Ausgestaltung des Eisen- 


balıngleises beziehen, schon um deswillen eine besondere Be- 
achtung beauspruchen dürfen, weil der Redner als hervorragender 
Fachmann auf diesem Gebiete bekannt ist. 

In Anbetracht der in den letzten Jahrzehnten gewaltig an- 
gewachsenen und noch in fortwiihreudem Anwachsen begriffenen 
Ansprüche, welche der Verkehr an die Leistungsfähigkeit der 
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Eisenbahnen ‘stellt, verdient der Nachweis allgemeine Beachtung, 

dafs die Entwickelung des Gleisnetzes keineswegs Schritt ge- 

halten hat mit den daran zu stellenden Anforderungen, und 
zwar weder in Bezug auf seine Ausdehnung, noch auch in Bezug 
auf den Bau der Gleise; hier empfiehlt Haarmann, vor allen 

Dingen den Hebel anzusetzen, ‘um Betriebssicherheit und Spar- 

samkeit im Eisenbahnbetriebe zu erhöhen. Nach seiner Ueber- 

zeugung rechnet man allgemein beim Eisenbahngleise mit zu 
geringer Sicherheit; man geht zu nahe an die Grenze der ge- 

_ fährlichen Beanspruchung des Gestänges und der Bettung heran 

und verursacht dadurch Aufwendungen für immer wiederkehrende 

Erneuerungs- und Erhaltungs-Arbeiten, welche auf ein wesent- 

lich geringeres Mals zurückgeführt werden könnten, wenn die 

Bahnverwaltungen sich entschlössen, folgende vier Bedingungen 

zu erfüllen : 

1. Der Oberbau muís schwerer und steifer werden. 

2. Die Schienenstdlse müssen beseitigt, oder doch so 
ausgerüstet werden, dafs sich das Gestänge an den 
Stölsen genau so bewährt, wie an den übrigen Stellen 
der Schienen. 

3. Das Material der Schienen soll nicht nur von hoher 
Biegungsfestigkeit, sondern auch von hoher Verschleils- 
festigkeit sein, um die Abnutzung in niedrigeren Grenzen 
zu halten, als es im letzten Jahrzehnte durchschnittlich 
der Fall war. 

4. Die Verlegung soll in Schotter und zwar unter Be- 
nutzung von grobem Pack -Schotter und feinem Stopf- 
Schotter derart erfolgen, dafs das Gleis in seinem fer- 
tigen Zustande eine wirkliche Kunststrafse darstellt. 


Jeder Eisenbahn-Techniker wird diesen allgemein gehaltenen 
Forderungen Haarmann’s beipflichten, wenn sich auch über 
die weiteren ins Einzelne gehenden Vorschläge bezüglich der 
aufgestellten Grenzwerthe streiten lälst. Der Redner befürwortet 
nämlich, da eine Unterscheidung vollspuriger Bahnen in Haupt- 
bahnen und Nebenbahnen nach der heutigen Lage der Sache 
nicht mehr genüge, von nun ab vier Klassen vollspuriger Bahnen 
zu unterscheiden und ihnen vier Gleisarten entsprechen zu lassen, 
welche er unter Zugrundelegung von Querschwellen nach den 
Schienengewichten wie folgt ordnet: 


Erstklasgige Bahnen sollen 45 bis 50 kg/m schwere Schienen 


\ zweitklassige « « 40 « 45 « « « 
dvittKlassige « « 35 « 40 « « S 
viertklassige « « 30 « 35 « « « 


erhalten, wobei die vorher erörterten Gesichtsminkte betreffend 
Unterschwellung, Schienenbetestigung und "Verlegung "ent. 
sprechende Beachtung zu finden hätten, 


Der deutsche Gleis-Techniker kann sich heute allerdings noch 
nicht recht an den Gedanken gewöhnen, für Hauptbahnen mit leb- 
haftem Verkehre Querschwellen-Gleise mit Schienen von etwa 
50 kg/m Gewicht zu bauen. Bedenkt man aber, dals bei 
einer Radlast von 7,5 +t auf den. preufsischen Staatsbahnen die 
Köpfe der höchstens 41 kg/m, überwiegend nur 33,4 kg/m 
schweren Schienen in den Gleisbögen und in Strecken, welche 
oft durch Bremsung beansprucht werden, einer sehr starken 
Abnutzung unterliegen, so wird man der Haarmann’schen 


Befürwortung einer beträchtlichen Gleisverstärkung schon allein 
im Hinblick auf die gröfsere Sparsamkeit eine innere Berech- 
tigung nicht absprechen können, auch ohne daran zu denken, 
dafs in anderen Ländern in wachsendem Umfange 50 kg/m 
schwere Schienen vielfach benutzt werden. 

Schienenkopf und Radreifen berühren einander bei der 
Elasticität des für Schienen einerseits und für Radreifen ander- 
seits verwendeten Stahles statt in einem Punkte oder einer 
Linie in einer Fläche, welche eine die Schienen angreifende 
Verdrückung darstellt und mit der Last und der Weichheit des 
Stahles wächst. Wenn also Haarmann die Forderung stellt, 


‘dafs der Oberhau schwerer und steifer werden müsse und dafs 


das Material der Schienen von hoher Verschleilsfestigkeit sein 
müsse, so liegt darin die weitere, dals auch der von cinem 
Rade ausgeübte Druck möglichst niedrig gehalten werden soll. 
Mit dieser Ergänzung müssen die vier Haarmann'schen all- 
gemeinen Forderungen als mafsgebend für guten Eisenbahn- 
Oberbau angesehen werden, indem man unter Gleisverstärkung 
auch die der Unterschwellung, richt blos die der Schienen 
versteht. 

Eine weitere, auf die Erhaltung der Gleise bezügliche Anregung 
Haarmann’s betrifft die Einführung des in Frankreich seit mehr 
als zehn Jahren in wachsendem Umfange in Aufnahme gekommenen 
Verfabrens der Gleiserhaltung durch »Ilauptuntersuchungen «, 
welches im Organe bereits vor sechs Jahren Befürwortung gefunden 
hat*) und welches in der That in unserm Nachbarlande so 
günstige Ergebnisse liefert, dafs es für uns an der Zeit wäre, 
ihm vermehrte Beachtung zu schenken. 

Bezüglich der Betriebsmittel befürwortet Haarmann immer 
wieder die Verwendung von Drehgestellen sowohl bei Lokomo- 
tiven als auch bei Wagen, da ein besserer Ausgleich der etwa 
von Unebenheiten im Gleise, oder von dem Unrundsein von 
Rädern herrührenden Ungleichmáfsigkeiten der Fahrt durch die 
Dreligestelle im Vergleiche zu Einzel-Achsen als durch die Er- 
fahrung zweifellos nachgewiesen zu erachten ist. 

Wichtig ist auch der Hinweis auf Versuche der amerika- 
nischen Purdue-University, Lokomotiven so auszugleichen, dals 
die einzelnen Räder ruhend und laufend thunlichst genau gleichen 
und unveränderlichen Druck auf die Schienen ausüben. Wenn 
es thatsächlich gelingen sollte, in Zukunft die Lokomotiven so 
zu bauen, dafs die Wirkung der schwingenden Theile voll- 
kommen aufgehoben wäre und demgemäls alle Punkte cines 
Gleises von der darüber rollenden Lokomotive in stets gleicher 
Weise belastet würden, so wäre ein wichtiger Fortschritt nicht 
nur für die Haltbarkeit der Gleise, sondern auch in Bezug auf 
die Inanspruchnahme der Betriebsmittel erreicht. 

Schliefslich darf nicht unerwähnt bleiben, dafs Haarmann 
für die sachliche Feststellung des Verhaltens von zu prüfenden 
Gleisen oder Fahrzeugen die Einrichtung selbstständiger Ver- 
suchsbahnen in geschlossener Ellipsenform anregt, welche aller- 
dings die beschleunigte Lösung mancher wichtigen Frage in 
kürzester Zeit und in verlälslichster Weise herbeizuführen ge- 
eignet sein würden, und dals er dringend befürwortet, angesichts 
der zunehmenden Wichtigkeit, welche der Eisenbahnbetrieb für 


— 


*) Organ 1892, S. 147, 171, 211, 
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die gesammte Volkswohlfahrt besitzt, den Techniker fernerhin | scheidenderes Wort mitreden zu lassen; Betriebssicherheit und 


nicht mehr in dem bisherigen Mafse hinter dem Verwaltungs- 
manne zurücktreten, sondern ihn in technischen Fragen ein ent- 


Wirthschaftlichkeit des Eisenbahnbetriebes 
zweifellos nur gewinnen. 2 


dadurch 
V—r. 


kónnten 


Bahn-Unterbau. 


Schneeschutzvorrichtungen der Paris-Lyon- Mittelmeer - Gesellschaft. 


(Revue générale des chemins de fer, XX., October 1897, S. 193. 
Mit Zeichnungen.) 


Zum Schutze der Bahnstrecken im Jura gegen Schneever- 


wehungen hatte die Paris-Lyon-Mittelmeer-Gesellschaft seit einigen: 


Jahren hölzerne Schutzwehren in verschiedener Anordnung ver- 
suchsweise verwendet, da diese einfachsten und billigsten Schutz- 
vorkehrungen bei der grolsen Ausdehnung der gefährdeten 
Strecken allein in Frage kommen konnten. Ein von russischen 
Eisenbahnen entlehntes Verfahren, die Bretterwände auf einem 
aufgeworfenen Schneedamme zu errichten, wurde, weil zu um- 
ständlich und schwierig, bald aufgegeben. Desgleichen erwiesen 


sich die selbstthätigen Howie’schen Schneezäune*) als voll- 


gebnisse hat man dagegen mit einfachen Bretterwänden erzielt, 
die jedoch aus Mangel an Platz nur in geringer Entfernung 
von der Einschnittsböschung aufgestellt werden konnten. Wäh- 
rend man bei Schutzwehren, die in grölserer Entfernung vom 
Bahnkörper aufgestellt sind, eine Schneeablagerung auf beiden 
Seiten des Zaunes benutzen kann, mufste man sich hier auf 
die einseitige Wirkung des Zaunes beschränken und diesen 
Mangel durch eine grölsere Höhe auszugleichen suchen. Eine 
etwa 2™ hohe, senkrechte Bretterwand wird durch um etwa 
60° gegen die Wagerechte geneigte Pfosten versteift, die über 
die senkrechte Wand hinausgehen und ebenfalls mit Brettern . 
verschalt sind, sodafs die ganze Schutzwand etwa 3™ hoch ist. 


Bei dieser Bauart haben die in ausgedehntem Malse ver- 


kommen unbrauchbar. wendeten Bretterwände in den letzten Wintern die Gleisanlagen 


wirksam geschützt und sich selbst bei heftigen Stürmen als ge- 
nügend standfest erwiesen, F—r, 


Für die dortigen Verhältnisse verhältnismälsig günstige Er- 


*) Organ 1891, S. 11. Eisenbahntechnik der Gegenwart II, $. 78. 


Bahn-Oberbaiu. 


Senkrechte Durchbiegung und Formánderung der Schienen. 


(Revue générale des chemius de fer, XX. Juli 1897, S. 25. Mit 
Zeichnungen.) 


die Schienenköpfe möglichst geringe Durchbiegung zeigen sollen. 
Eine nicht richtig gewählte Vermehrung der ‚Schwellen kann 
daher eine stärkere Durchbiegung zur Folge haben, wenn sie 
dem Abstande der Stofsschwellen nicht entspricht. 

Unter den verschiedenen Mitteln, der Formänderung der 
Schienen am Stolse vorzubeugen, hat die Verwendung schwererer 
Schienen und verstärkter Laschen nur das Eintreten der Durch- 
biegung und der damit verbundenen Stölse verzögern, nicht aber 
für die Dauer verhindern können, während ein Zusammen- 
schweilsen der Schienenenden wohl nur für Strafsenbahngleise 
zulässig ist, die in dem Stralsenkörper fest eingebettet und da- 
ber geringeren Wärmeschwankungen ausgesetzt sind, auch durch 
das Steinpflaster am seitlichen Ausweichen, sowie durch die 
Reibung an Längenänderungen gehindert werden. Ein Versetzen 
der Schienenstölse beider Stränge gegeneinander ergab, dals an 
der Stolsstelle die gegenüberliegende, durchlaufende Schiene 
eine fast gleiche Eindrückung erleidet, wie wenn auch dort ein 
Stols vorhanden”wäre, 


Im Anschlusse an die früher *) mitgetheilten Untersuchungen 
der Paris-Lyon-Mittelmeer-Gesellschaft über das Wandern der 
Schienen sind während geraumer Zeit umfangreiche Messungen 
vorgenommen, um die senkrechten Durchbiegungen der Schienen 
bei Querschwellen-Oberbau zu ermitteln. Man fand, dals die 
schon bei neuen Schienen vorhandenen, sehr kleinen Einsenk- 
ungen, die sich bei der Herstellung nicht vermeiden lassen, ` 
beim Befahren schnell wachsen und später derartig harte Stölse 
erzeugen, dals die Schienen vorzeitig erneuert werden müssen. 
Diesen Formänderungen, die naturgemäls beim Stolse in erhöhtem 
Malse auftreten, unterliegen alle Schienen, leichte wie schwere, 
breitfülsige und Doppelkopfschienen. Dabei liegt in der Regel 
auf zweigleisigen Strecken der Kopf der Ablaufschiene höher, 
als der der Anlaufschiene, da die Räder beim Niederfallen den 
Anlaufkopf niederhämmern. Anfangs, so lange beide Schienen- 
köpfe gleich hoch liegen, fällt das Rad nur um kleine Bruch- 
theile eines Millimeters infolge der Stolslücke, doch wächst der 
Stols mit zunehmendem Höhenunterschiede sehr bedeutend, wäh- 
rend zugleich die Elasticität der Schwellen und der Bettung, 
sowie die verschiedene Verdrehung der beiden zusammenstolsen- 
den Schienenenden um ihre Längsachse die Fallhöhe noch um 
ein Geringes vergrölsern. 


“Da die Räder am Stofse auf den Kopf der Anlaufschiene 
herunterfallen, und somit der vordere Theil der Schiene stets 
mehr beansprucht wird, hat man die Schwellen auf einigen 
Strecken mit gutem Erfolge ungleich zur Mitte der Schienen- 
länge vertheilt. Ebenfalls kann man durch Verringerung des 
Stolsschwellenabstandes die schädlichen Einflüsse des Stolses ab- 
schwächen und während man früher 0,60 bis 0,50" als Mindest- 

Eine gewisse Schwellenzahl auf eine Schienenlánge bedingt | abstand zwischen den beiden Stolsschwellen festhielt, um die 
einen bestimmten Abstand der Stofsschwellen von einander, wenn | Schwellen genügend unterstopfen zu können, hat man jetzt durch 
= noch engere Abstánde gute Ergebnisse erzielt, obwohl man jetzt 

*) Organ 1897, S. 84. die Stofsschwelle dann nur einseitig unterstopfen kann. Auf 


wo 
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der Gotthard-Bahn. hat man z. B, die Stofsschwellen einander 
auf 0,35" genähert. Dies Bestreben läuft auf ein Zurück- 
kehren zum ruhenden Stofse hinaus, und in der That wollen 
amerikanische Bahnen seit einigen Jahren mit einer Unter- 
stützung des Stolses durch drei Schwellen, eine unter der Stofs- 
fuge, die beiden benachbarten in einem Abstande gleich der 
Laschenlänge von einander bessere Ergebnisse erzielt haben, als 
mit schwebendem Stolse. Um dem Hauptübelstande des ruben- 


| 


den Stofses, das schnelle Losrtitteln und Sinken der Stofsschwelle 
zu begegnen, empfiehlt der Verfasser zwei Schwellen, für jedes 
Schienenende eine, unmittelbar nebeneinander zu legen. Da 
alle bislang angewandten Mittel, einer Durchbiegung am Schienen- 
stolse entgegenzutreten, ihren Zweck nur unvollkommen er- 
reichen, bleibt gute Bettung und eine sorgfältige Unterhaltung 
stets von grolsem Einflusse. F—r. 


Bahnhofs-Einrichtungen. 


Oeldruck - Drehscheibe der Chicago, Milwaukee & St. Paul Bahn, 
Ingenieur Onward Bates. 
(Engineering News 1897, November, S. 333. Mit Zeichnungen.) 

Die Hauptträgerlänge beträgt 19,66”, die Träger sind 
Blechträger, mitten zwischen den Winkeleisen 1372™™, am Ende 
508 mm hoch. Zwei Endquertráger, sechs Zwischenquerträger 
und ein Querträger über dem Mittelzapfen steifen die Haupt- 
träger gegen einander ab, die Schienen sind durch Querschwellen 
gestützt, deren Enden’ auf Winkeleisen an den in 2134 Mitten- 
abstand liegenden Hauptträgern ruhen. Die Schienenköpfe liegen 
bündig mit den Oberkanten der Hauptträger. Fuíssteige sind 
aulsen angekragt. Eigenartig ist der Mittelzapfen ausgebildet. 
Auf einer grolsen Grundplatte steht, durch Ränder unverschieb- 
lich gehalten ein Topf, beide sind aus Gulseisen. Auf dem 
Topfboden liegt eine durch Dollen unverdrehbar gehaltene, oben 
ebene Platte von Phosphorbronce. Auf dieser steht der Rand 
einer in der Mitte vertieften Stablplatte, welche selbst mit 
Schwalbenschwanz in den gulseisernen massiven Kolbenkörper 
eingelassen ist. Die Stablplatte ist kleiner, als der Kolben, 
unter den aulsen frei bleibenden Ring ist ein Lederring ge- 
schraubt, der nicht vollkommen dicht gegen die Cylinderwand 
schliefst. Die Mantelfliche des Kolbens schliefst nur unten 
und oben im Jylinder, in der Mitte ist sie eingedreht. Oben 
hat der Kolben eine ausladende Platte, auf deren Rand ein 
J] fórmiger Ring hängt, der unten mit Spiel unter einen Rand 
am Cylinder greifend den Hub des Kolbens begrenzt. Auf dem 
Kolben steht mit Cylindergelenk die Lagerplatte, die den Mittel- 
querträger trägt, so dafs das Hauptträgerpaar nur der Länge 
nach kippen kann. Eine seitlich aufgestellte Oelpumpe drückt 
Oel durch eine Bohrung des Kolbens unter diesen in den 
Zwischenraum zwischen Stahl und Bronceplatte. Genügt der 


Maschinen- 


Einzelheiten an Achsbuchsen, 
(Revue générale des chemins de fer 1897. XX. October, S. 200. 
Mit Abbildungen.) 

Die französische Ostbahngesellschaft theilt einige Abände- 
rungen an ihren getheilten Achsbuchsen mit, die den Oelverlust 
vermindern sollen. Da man beim Uebergange zu stärkeren 
Achsen alle Abmessungen der Achsbuchsen in gleicher Weise 
vergrifsert hatte, so trat in Folge der nunmehr grofsen Oel- 
oberfläche ein starkes Schwanken des Oelspiegels ein, das einen 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXV. Band. 3, Heft. 1898, 


| 
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Druck zum Heben der Last nicht, so dreht sich diese auf dem 
durch das Oelpolster theilweise entlasteten Stahlringe. Die Pumpe 
ist zum Heben der vollen Last stark genug. Dabei legt der 
Kolben den kleinen ihm gestatteten Weg zurück, das Oel tritt 
unter dem von der Bronceplatte abgehobenen Stahlringe hervor 
unter den Lederring, strömt zum Theile an diesem und dem 
nicht ganz schliefsenden Kolben in die Höhe in die Ausdrehung 
des Kolbenmantels als Oelkammer, so dafs der angehobene 
Kolben ganz in Oel läuft. Der Lederring hat in einzelnen 
Fällen nicht sehr lange gehalten, die Drehscheibe ist aber auch 
nach dessen Abnutzung noch leicht durch den Druck eines 
Mannes zu drehen, da das Hubmals genügt um die Stüfzrollen 
an den Enden ganz zu entlasten. Der Cylinder hat unten eine 
seitliche Reinigungsschraube zur Beseitiguug allen Oeles, wozu 
gleichfalls die Pumpe benutzt wird. Zur Auswechselung des 
Lederringes hebt man die Scheibe an und unterlegt sie, dann 
kann man Cylinder, Kolben und Tragplatte nach Lösung der 
Befestigungsschraube der letztern am Quertriiger seitlich über 
die Ränder der Grundplatte herausziehen. 

Einige Drehscheiben derselben Bahn laufen an Mittelzapfen 
auf einem Stablkugel-Kranze. Ueber diese macht Onward 
Bates folgende Angaben. Die besten Ergebnisse lieferte eine 
grofse Zahl kleiner Kugeln in flachen Rillen zwischen Platten 
aus gewöhnlichem Stahle, der durch kleine Verdrückungen die 
Last auch bei nicht völlig genau bemessenen Kugeln noch leid- 
lich vertheilt. Gehärtete Stahlplatten, die zunächst besser er- 
schienen, bewährten sich weniger, weil der von ihnen bedingte 
Genauigkeitsgrad der Arbeit bei Drehscheiben meist nicht voraus- 
gesetzt werden kann. Diese Stützung ist billig, da die Kugeln 
Handelswaare und die Stahlplatten leicht auszuwechseln sind. 


und Wagenwesen. 


Oelverlust an der Trennungsfuge und an der Staubringnuth zur 
Folge hatte. Man hat daher bei den neueren Achsbuchsen 
durch Verkürzung des Einlaufes am untern Schmiergefáfse den 
Oelspiegel gesenkt und damit zugleich die freie Oberfläche des 
Oeles verkleinert; um Oelverlust an der Trennungsfuge zu ver- 
meiden, ist ferner imUnt erkasten eine ringsum laufende wage- 
rechte Rippe in der Höhe des Oelspiegels angeordnet und die 
an der Fuge vorhandene Tropfleiste vergröfsert. 

Da durch die Saugwirkung der Schmierpolster und am 


10 
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Nolhlaute entlang stets etwas Oel in dio Staubringkammer ge- | 


langt, das dann durch die untere Oeffnung verloren geht und 


häufig Achshalter und Radreifen beschmutzt, so sind die Staub- | 


ringkammern unten geschlossen worden; zugleich ist die innere 
Querwandung dieser Kammer zum "Theile bis zur Höhe des 
Oelspiegels fortgenommen, damit das in die Nuth übergesaugte 
Oel nicht nach auflsen entweicht, sondern theilweiso in den 
Unterkaston zurückflielsen kann. 

Die derart umgeiinderten Achsbuchsen ergaben einen Ool- 
verbrauch von 0,0259 gr/km gegenüber 0,1161 gr/km einer 
alton Achsbuchse. Da der Oolverlust durch die Stolsfuge jeden- 
falls nur gering ist, ersieht man, dals ein ziemlich erheblicher 
Theil des Oeles durch Ucborsaugon in die Staubringkammer ver- 
loren geht. Dennoch orscheint uus die Mafsregel, diesen Ver. 
lust durch Abschliefsen der untern Oefínung in der Staubring- 
nuth zu erreichen, wonig empfehlenswerth, da sich nunmehr 
der untere Theil der Nuth mit Oel füllen wird, das bald die 
in der Rogel aus Filz oder Leder hergestellten Staubringe auf- 
weicht und unbrauchbar macht. Jedenfalls giebt dio noueste 
Achsbuchse der preufsischon Bahnen, Bauart Erdbrink, eine 
weit bessere Lösung; dort ist vor der Staubringkammer ein 
Oclfang angebracht, der alles etwa durch die Schmierkissen 
über don Rand der Rippe gosaugte Oel wieder in den Unter- 
kaston zurückführt, olne, dafs Oel in die Staubringkammer 
gelangen könnte, | P—r, 

Vergleichonde Versuche an Sehnellzaglokomotiven, 
(Revne générale des chemins de fer 1897, XX. September, S. 134, 
Mit Zcichnungen,) 

Auf der französischen Ostbahn sind imVorjahre vergleichende 
Versuche an drei dor dort verwendeten stärksten Schnollzug- 
lokomotiven und einer seitens der Stdbahngesellschaft für die 
Versncho üborlassenen Schnellzuglokomotive neuester Bauart an- 
gestellt worden, um die Wirthschaftlichkeit dieser Gattungen 
festzustellen. Zunächst wurde das Verhalten im regelmilsigen 
Augforderungsdicuste beobachtet, dann erhöhte man das Gewicht 
der Züge auf 200 bis 225 t, um ihre Leistungsfithigkeit zu 
ermitteln und schliefslich bestimmte man durch Einschalten 
cines Zugkraftmessers am Zughaken des Tenders ihren Wirkungs- 
grad. Die Lokomotiven der Ostbahn haben */, gekuppelte 
Zwillingsmaschinen mit zwei Öylindern und Doppelkessel*) und 
folgende lanptabmessungen : | 


sylinderdurchmesser . . 2 200. 470 mm 
Kolbenhub 660 « 
Triebraddurchmessor 2090 « 
Gesammiachsstand `. E 7450 « 
Durchmesser des obern Kossels 300 « 
x « untern x an dr a 1168 « 

Anzahl der Heizrohro 804 
Länge der Méleroliro. . 4300 mm 
Acufserer Durchmesser dor Heizrohro Ey 4) « 
Rostläiche: & = s-a a oe e wa a 2,41 qm 
Iloiztläche be ls Y 160,27 « 
12 at 
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*) Organ 1893, 8. 231. 


“‘Triebachslast . Cah, dh Sar a a es 38, 8064 - 
Hotriebssericht: oe ee oe E 5 06,766. 

Die ®/, gekuppelte Vorbundlokomotive der Sudbahn besitzt. 
zwei aufsenliegende Tochdruckcylinder, © die. auf die ‚hintere, 
zwei innenliegende Niederdruckcylinder, die auf die vordere 
Triebachse wirken. Die wesentlichsten Abmessungen sind; 

Cylinderdurchmesser . . . +. +. » 850 und 550 mm 


Kolbenhub e, 640 e E 
Triebraddurchmessor . . 2 .. 2 Bän e 
Gesammtachsstand. . . . . . 2 22. 7500 « | 
Kesseldurchmesser . . . 2 . 2 2 ew ew . 1880 e 
Dampfiberdruckk . . . 2 2 ern 14 
Anzahl der Serve-Rohro. . » 2 a a ALL 
Linge « e « . .... Dënn mn 
Aeufserer Durchmesser der Rohre. . 70 « 

Rostfliicho > nn. 2[46qm. 
Heizlüce > 2 2 2 m en nn. 174,00 « 
Triobachslast on nenn 82,6706 
Betriebsgewicht . ... . | de a 63,880t j 


Bei der gekröpften Kurbelachso sind die beiden inneren 
Nabenscheiben in Wegfall gekommen und die heiden um 90° 
versetzten Kurbelzapfen unmittelbar durch ein Querstúck recht- 
eckigen Querschnittes verbunden, um ein besseres Durchschmieden 
dor Achse zu ermöglichen. Die äulseren Nabenscheiben trageu 
stählerne Schrumpfringe, auf denen die Excenter laufen. Beide 
Cylindergruppen besitzen Walschaert-Steuerungen, die gemeinsam 
oder getrennt verlegt werden können. Die Wahl dieser Steue- 
rung gestattet, die aulserhalb der Niederdruckeylinder liegenden 
Schieberkasten gut zugänglich über den POBRE an- 
zuordnen. 

Alle Lokomotiven haben zweiachsige Drehgestelle von gm 


 Achsstand und 1™ Raddurchmesser. 


Schon bei der ersten Versuchsreihe, der fahrplanmäfsigen 
Beförderung gewöhnlicher Schnellzüge zeigte die Verbund- 
lokomotive eine weit gleichmälsigere Zugwirkung in der Feuer- 
kiste, so dals leicht ein gutes Feuer unterhalten und die Ver- 
brennung schnell der wechselnden Leistungen angepalst werden. 
konnte, ohne dals viel Flugasche mitgerissen wurde. Der. etwa 
2,4 chm betragendo Inhalt der Rauchkammer sorgt úberdies 
dafür, dals sich eine Menge Flugasche dort ansammeln kann, 
che die unteren Rohrreihen verengt werden, während sich. bei 


den Lokomotiven der Ostbahn, die kaum halb so grofse Rauch- 


kammer und dabei weit schärfere Zugwirkung besitzen, dieser 
Uebelstand um so mehr geltend macht, je höher die Leistung 
ist, Zum Anfahren und Erreichen der vollen Geschwindigkeit 
gebrauchen die viercylindrigen Verbundlokomotiven naturgemäls 
weniger Zeit, als die zweicylindrigen Zwillingslokomotiven, vor 
allem wenn man die Hochdruckcylinder ins Freie ausblasen: 
läfst und don Niederdruckcylindern für diese Zeit frischen 
Dampf zuführt; man könnte also bei häufigem Anhalten die 


| Fahrzeit kürzen, 


Bei einem mittlern Gewichte der Züge von 150t ver- 


| brauchte die Verbundlokomotive 0,59 l/tkm Wasser bei gleich- 
mälsigem Kollenverbrauche von 0,083 kg/tkm, während‘ die 
Zwillingslokomotive 9,2 /, 


mehr Wasser und 6 ik mehr 


Kohlen erforderte. 1kg Kohle verdampfte demnach 7, 19’ kg 


fachen Verdampfung im Doppelkessel. 
Vorbundiokomotive wor um 18,70/, höher, ` 

S Die yortheilhaften Eigenschaften der Stdbahnlokomotive 
Glen bei den. Versuchen’ mit erhöhtem Zuggewichte noch deut- 
licher hervor. Der Wasserverbrauch savk auf 0,44 1/tkm bei 
‚einem Kohlenverbrauche | von 0,0625 keim, während die 
Zwillingslokomotiyen einen um 12,4°/, grölsern Wasserverbrauch 
“bei einem um 11,7°/, höhern Kohlenverbrauche ergaben. Die 
Verdampfung von 7,11 kg Wasser ist demnach jetzt um 3,9 °/, 
‚günstiger, als im Doppelkessel. 

Wenngleich durch diese zweite Versuchsreihe die Grenze 
der Leistungsfähigkeit nicht erreicht ist, so durfte man doch 
das Gewicht der Züge nicht weiter steigern, um den fahrplan- 
miiísigon Betrieb. aufrecht zu erhalten, Die letzten Versuche 


mit eingeschaltetem Zugkraftmesser ergaben eine Leistung, die 


zwischen 300 und 500 P.S. schwankte. Der Kohlenverbrauch 
betrug 1,98 bis 2,41 kg/P.S. in der Stunde bei 6,46 bis 7,03- 
facher Verdampfung, je nachdem leichte Züge mit wenigem An- 
halten, oder schwere Züge mit häufigem Ana ten befördert wurden. 
Den Vorzügen der viercylindrigen Verbundlokomotiven stehen 
ein um 9600 Mk. höherer Anschaffungspreis und höhere Unter- 
haltungskosten "gegenüber, welche jedoch nach den langjährigen 
Erfahrungen der Nordbalıngesellschaft mit viercylindrigen Loko- 
motiven fast ausschliefslich auf die Unterhaltung der gekröpften 
Kurbolachse entfallen. F-—r. 


A ino 


Viercylindrige Schnollzug-Lokomotiven auf englischen Eisenbahnen, 

(Engineering 1897, December, $. 693, Mit Abbildungen: Engineer 1898, 

Januar, S, 15. Mit einer Photographie; Engineer 1898, Februar, S 128, 

Mit Abbildungen; Railroad Gazette 1898, Januar, S. 21. Mit einer 

Photographie; Revue gónóralo des chemins de fer 1898, Febr., 5. 96, 

mit Zeichn. und Abb.; Engineering 1898, Febr, S. 239, mit einer 
Photographie der Lokomotive. 

Das stete Anwachsen des Gewichtes der Schnellzugwagen 
und das Bestreben, die Geschwindigkeit der Schnellzüge mehr 
und mehr zu steigern, haben einige englische Eisenbahnen ver- 
anlafst, mit dem Bau von Viercylinder-Lokomotiven vorzugehen. 

Die von der London und North-Western Bisen- 
bahn-Gescllschaft nach F. W. Webb' Entwürfen in der 
Werkstätte zu Crewe gebaute Lokomotive hat ein vorderes, 
zweiachsiges Drehgestell, eine 'Prieb- und eine Kuppelachse. 
Die Hochdruckeylinder liegen aulserhalb, die Niederdruckcylinder 
innerhalb des Rahmens; siimmtliche Kolben übertragen ihre 
Arbeit auf eine Triebachse, wobei die Kurbeln für jo einen 
Hoch- und einen Niederdruckeylinder um 180° gegen einander 
versetzt sind. Für die Niederdruckschieber ist dio Joy sche 
Steuerung verwendet, die Steuerung der Fochdruckschieber or- 
folgt von der durch die Vorderseite des Schioberkastens hin- 
durchgeführten Schieberstange aus mittels eines jm Rahmen 
gelagerten zweiarmigen Hehels, Durch diese Anordnung wird 
‚erreicht, dafs beide Dampfschieber einer Maschinenseite von nur 
einer Steuerung angetrieben werden können, also nur zwei 
- Steuerungssätze zur Bewegung der vier Schieber erforderlich 
sind, die aber in allen Cylindern gleiche Füllungen bewirken. 
Die Rauchkammer ist durch ein wagerechtes Blech in cine 
| obere und eine untere Abthoilung getheilt, deren jede Schornstein 


Wasser | im Kossel ‘dor Verbundlokomotive gegenüber. einer 7 7,33- | 
Der Oelverbrauch' der 


und Blasrohr besitzt, Kin Theil der Ieizgase strömt durch 
die unteren Heizrohre in die untere, der andere durch die oberen 
Heizrohre in die obere Rauchkammer-Abtheilung.- Der Abdampf 
des rechten Niederdruckeylinders tritt in das Blasrohr der 
obern, der des linken in das der untern Abtheilung. Durch 
diese Anordnung der Blasrohre soll eine gleichmälsige Ver- 
theilung der Heizgase auf siimmtliche Ileizrohre und dadurch 
eine bessere Ausnutzung der Heizfläche erreicht werden. 

Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind: 

Durchmesser der Hochdruckcylinder . 337m 


495 x 


« e  Niederdruckeylinder 
Kolbenhub a a 610 « 
Durchmesser der Triebräder 2159 « 
« « Laufräder . 1143 « 
- Abstand von Drehgestellmitte bis Triebac ver 3169 « 
« « Triebachse bis Kuppelachse . 2046 « 
Achsstand des Drehgestelles 1906 « 
Gesammtachsstand ; 7061 « 
Schienendruck durch das STEET 20,124 
< « dic Triebachse . 17,68 « 
« H e e Kuppelachse 16,97 « 
Gewicht der Lokomotive, dienstbercit 54,77 « 
Heizfläche in den Heizrohren . , 115,32 qm 
« « der Feuerkiste 14,78 « 
« , gesammte . 130,10 « 
Rostfläche 1,90 « 


Gewicht des Tenders, hanes mit 3,05 t 
Kohlen und 9,08 cbm Wasser 27,03 1, 

Das unzureichende Querschnittsverhältnis der Dampfeylinder 
von 1:1,7 und die Unmóglichkeit, den 
grölsere Füllungen zu geben, als den 
schliefsen eine gute Dampfausnutzung aus. 
Rauchkammor wird auf den 


Niederdruckcylindern 
Hochdruckeylindern, 
Mit getheilten 

gleichmälsigern Luftzug durch 
vier Dampfschläge verzichtet, sodals eine bessere Ausnutzung 

der Heizgase nicht wahrscheinlich ist. Die dürfte 
von anderen Bahnen kaum nachgeahmt werden. 

Die Caledonian-Bahn hat nach D Drummond’s Ent- 
würfen eine aufsergewöhnlich kräftige, zweilach gekuppelte Loko- 
motive mit vorderm, zweiachsigem Drehgestello bauen lassen, 
Vorspannlokomotiven möglichst entbehrlich zu machen. Die Loko- 
motive hat vier Cylinder gleichen Durchmessers, die beiden unter- 
halb der Rauchkammer angeordneten Innencylinder treiben die 
Triebachse, die beiden Aufsencylinder dio Kuppelachse an. Wär die 
Aufsoncylinder ist die Joy'sche, für die Inneneylinder die 
Stephenson'sche Steuerung zur Verwendung gekommen. Durch 
Anordnung eines 3353 mm großen Achsstandes zwischen Trieb- 
und Kuppelachse wurde es möglich, cine sehr lange Peuerkisto 
zu verwenden. Um eine grofse Heisfliiche in der Feuerkiste 
zu erziolen, wurden in ihren obern Theil geneigte Siederohre 
kreuzweise eingebaut. 

Die Ilauptabmessungen der Lokomotive sind: 

Cylinderdurchmesser 


der 


Bauart 


um 


3 H 1 nm 


Kolbenhub . Y As 660 « 
Durchmesser der Triebräder 2007 « 
Durchmesser der Laufräder 1067 « 


Rostfiiche . . . . 2 200. 2,55 qm 


10” 


Dampfüberdruck 12,3 at 
Heizfläche in der Feuerkiste 36,6 qm 
« « den Heizrohren . 121,4 < 

« , gesammte 158,0 « 
Schienendruck durch die be, 19,20 t 
« « « Kuppelachse 19,10 « 

« » das Drehgestell 17,12 « 
Gewicht der Lokomotive, dienstbereit 55,42 « 


Der auf zwei zweiachsigen Drehgestellen ruhende Tender 
hat eine Wasserfúllung von 19,5 cbm. 

Die Lokomotive hat eine Zugkraft von 7389 kg und hilt 
die Fahrzeit bei Befórderung von 22 vierachsigen Personen- 
wagen bequem ein. 

Die Glasgow und South Western-Bahn hat nach 
dem Entwurfe von Morrison in ihrer Werkstätte Kilmarnock 
eine vierachsige, zweifach gekuppelte Schnellzuglokomotive mit 
zwei Aufsen- und zwei Innencylindern gebaut, deren Cylinder 
ihre Arbeit sämmtlich auf eine Achse übertragen, um einen 
Ausgleich der hin- und hergehenden Tricbwerksmassen zu be- 
wirken. Die Schieber der Innencylinder sind zwischen diesen 
angeordnet und werden unmittelbar durch die Steuerung be- 
thätigt; die (Kolben-) Schieber der Aulsencylinder liegen über 
diesen und werden in ähnlieher Weise, wie bei der Lokomotive 
von Webb, durch die Innencylinder-Steuerung angetrieben, so- 
dafs auch bei dieser Lokomotive nur zwei Steuerungssátze vor- 
handen sind. 


o 
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Die Lokomotive hat. folgende Hauptabmessungen : 


Durchmesser der Aufsencylinder . . . . 318 mm 
« « Innencylinder 368 « . 
Kolbenhub « Aufsencylinder . 610 « 
« e Innencylinder 660 « 
Durchmesser der Triebrider 2070 « 
e « Laufräder 1105 « 
Fester Achsstand | 2667 « 
Gesammter Achsstand 6680 « 
Anzahl .der Heizrohre 238 
Aeufserer Durchmesser der Heizrobre 41 Wm 
Linge der Heizrohre 3278 « 
Dampfdruck 11,6 at 
Heizfläche in der Feuerkiste 10,31 qm 
« « den Heizröhren 101,63 « 
Gesammt-Heizfläche . 111,94 « 
Rostfläche . 1,67 < 
Sehienendruck dur eh des Drehgestell 17,27 
« « die Triebachsen . 32,21 « 
Gewicht der Lokomotive, dienstbereit . 49,48 « 


Der Tender hat 11,34 com Wasser- und 5,66 cbm Kohlen- 
fúllung und dienstbereit ein Gewicht von 32,8 t. 


Es ist auffallend, dals bei den ` beiden letztgenannten 
Lokomotiven auf die ohne erhebliche Kosten anwendbare Ver- 
bundwirkung verzichtet worden ist. —k. 


— 


Betrieb. 


Vergleich der Betriebsergebnisse der preufsischen Staatsbahnen 
mit denjenigen der Pennsylvania-Babn, 
(Railroad Gazette 1897, April, S. 260.) 

Die Quelle weist auf die am 1. April 1895 eingeführte 
Neuordnung der preufsischen Staatsbahnen hin, durch welche 
die bisherigen 11 Eisenbahn-Directionen und 75 Betriebsámter 
aufgelöst und durch 20 Eisenbahn-Directionen ersetzt wurden, 
denen zur unmittelbaren Leitung und Beaufsichtigung des ört- 
lichen Dienstes 468 Inspeetionen, nämlich 230 Betriebs-, 
72 Maschinen-, 73 Werkstätten-, 20 Telegraphen- und 83 Ver- 
kehrs-Inspectionen unterstehen, 

Nachdem die Betriebsergebnisse der preulsischen Staats- 
bahnen für das Jahr 1895/96 kurz angeführt worden sind, auch 
hervorgehoben ist, dafs sich der Dienst in Folge der Neuordnung 
vereinfacht habe und eine schnellere Erledigung der Geschäfte 
eingetreten sei, werden zum Vergleiche der Betriebsergebnisse 
der preufsischen Staatsbalınen mit denjenigen der Pennsylvania- 
Bahn folgende Zahlen gegeben: 


Proufsischo Staatsbalnen. Ponnsylvaniabahn. 
Betriebslinge km 27 182 14278 
Brutto-Einnahme M 1047735410 547 341 237 
Bratto-Kinnahme auf 1 fein M 38545 38335 
Netto-Einnahme M 473224445 165588121 
Netto-Finnahme auf 1 iin M 17 409 11597 
Personenkilometer, Millionen 9434 2473 
Gütertonnenkilometer, Millionen 19028 22853 


‚bevölkert sei. 


Hiernach haben die preulsischen Staatsbahnen fast die 
doppelte Betriebslänge und die doppelte Brutto-Einnahme der 
Pennsylvania-Bahn, aber eine fast dreimal so grolse Netto-Ein- 
nahme. Am meisten fällt der Unterschied im Verkehre auf: 
während die preulsischen Staatsbahnen einen fast viermal so 
grofsen Personenverkehr haben, ist der Güterverkehr um fiber 
16 °/, geringer. 

Drückt man den Verkehr durch die Zahl der Reisenden 
und Tonnen aus, welche durchschnittlich täglich über die ganze 
Bahnlänge befördert wurden, so erhält man: 


Proufsische Staatshalmon. Pennsylvaniabalın. 
490 237 
089 2192. 


Zahl der Reisenden . 
Fracht in Tonnen 


Hieraus ergiebt sich, dafs der Personenverkehr auf den 
preulsischen Staatsbahnen über doppelt so dicht war, als auf der 
Pennsylvaniabahn dafs aber die Dichte des Güterverkehres auf 
der letztern mehr als doppelt so hoch war. 


Zum Schlusse wird bemerkt, dafs ein solcher Güterverkehr 
in Deutschland nur móglich sei, wenn dessen Eisenbahnen in 
Verbindung mit den russischen und österreichischen betrieben 
würden, und dafs der dichtere Personenverkehr der preufsischen 
Staatsbahnen hauptsächlich darin liege, dals das Land dichter 
—k, 
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Modern Locomotives, Abbildung, Beschreibung und Einzelheiten 
amerikanischer und europäischer Dampf-, Luft- und elektrischer 
Lokomotiven. Herausgegeben von der Railroad - Gazette, 
32 Park Place, New-York. 1897. Preis 29 M. 


Dies 405 Seiten starke Werk ist die letzte grofse Arbeit 
des Ende v. J. verstorbenen Herrn D. L, Barnes*), welcher 
mit der ihm eigenen Sorgsamkeit und hervorragenden Sach- 
kenntnis hier die besten Muster für die allgemein eingeführten 
Lokomotivgattungen und die besonderen Bauarten mit bestimmten 
Zwecken zusammengestellt hat. 

209 amerikanische Dampf-Lokomotiven sind abgebildet, 
grölstentheils mit allen Einzelheiten und mit vollständigen Mals- 
angaben versehen. Die meisten Gattungen sind in mehreren 
Ausführungen von verschiedenen Werken und für verschiedene 
Bahnen vorgeführt. Ferner sind 29 elektrisch und 5 mit Druck- 
luft betrielene. Lokomotiven und Triebwagen abgebildet und 
beschrieben, welche den gegenwärtigen Stand ihrer Entwicke- 
lung zeigen. Die 80 behandelten europäischen Lokomotiven 
sind gröfstentheils allgemein bekannte Ausführungen, deutsche 
sind nicht dabei. 

Von wichtigen Einzeltheilen und Verbindungen sind 261 
Abbildungen. gegeben. 

Die Einleitung bildet eine kurze Zusammenstellung der in 
den letzten zehn Jahren eingeführten Fortschritte, als: Steige- 
rung des Gewichtes um 20—25%, der Heizflichen um rund 
45%, des Dampfüberdruckes von 10 auf 12,5 bis 15 at; Ver- 
besserung der Verankerungen und Vernietungen der Kessel 
namentlich durch Laschennietung; breite Feuerkisten, die über 
den Rahmen stehen, mit grofsen Rostflächen und mälsiger Stärke 
der Verbrennung bis 500 kg/qm St.; bessere Formen für die 
Cylinderstücke; Einführung der Verbundwirkung, mit welcher 
zur Zeit über 800 Lokomotiven, davon 700 nach Bauart 
Vauclain im Betriebe sind; leichtere Kolben und Triebwerks- 
theile; grölsere Triebräder mit Radgestellen aus Stahlformguís; 
sorgsamere Auswahl der Baustoffe; zweckmilsigere Wahl der 
Voröffnung und innern Deckung der Dampfschieber. **) 

Dann folgt ein Abschnitt über die Gegengewichte an den 
Triebrädern und die Versuche über den Wechsel des Druckes 
der Triebräder auf die Schienen, angestellt an der Versuchs- 
Lokomotive der Purdue-University mittels durchlaufender Kupfer- 
dráhte.**) Es wird empfohlen aufser den drehenden etwa die 


*) Organ 1897, 8. 42, 


**) Organ 1896, S. 167. 
***) Organ 1895, S. 67. 


Für die Redaction verantwortlich: Goh. Regierungsrath, Professor @. Barkhausen in Hannovor. 
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Hälfte der gradlinig bewegten Triebwerkstlieile auszugleichen, 
wobei aber 25°/,, des Lokomotivgewichtes an jeder Seite un- 
ausgeglichen bleiben können, ohne dafs störende Bewegungen 
eintreten. Diese Regel ist jedenfalls beachtenswerth. 


Weiter folgen Berichte über Versuche mit Lokomotiven, 
meist Vergleiche zwischen Zwillings- und Verbund-Wirkung, so- 
wie eine Beschreibung von Lokomotiv - Prüfungsanlagen, insbe- 
sondere derjenigen der Purdue-University in Lafayette und der 
Chicago & Nordwestbahn in Chicago, endlich Ergebnisse der 
Versuche über die Blasrohrwirkung von v. Borries-Troske, 
Deems und Professor Gofs. 


Hieran schliefst ein Verzeichnis über 37 schnelle und un- 
gewöhnliche Fahrten auf amerikanischen und europäischen Bahnen 
an, welches auch die Hauptabmessungen der dabei verwendeten 
Lokomotiven enthält, 

Der Haupttheil enthält die Beschreibung von 43 ?/,, 30 °/;, 
1 3/,, 3 ?/,, 23 */;, 22 %/,, 10 3/, und 10 */, gekuppelten 
Lokomotiven, von 1 ?/, und 3 */, gekuppelten Tender - Loko- 
motiven für Vorortszüge, von 2 °/, gekuppelten Lokomotiven 
mit Wellen und Zabnradantrieb, Bauart Shay, von 4 t/g 
and 2 DL gekuppelten Lokomotiven, von 1 Zi, gekuppelten 
Lokomotive mit drei Cylindern und von anderen besonderer Bau- 
art, darunter 5 mit Druckluftbetrieb. Ferner sind beschrieben 
mit Verbundwirkung: 1 */,, 7 Zi 2 ?/, (Columbia), 4 Zi 
(Atlantic), 16 3/,. 7 */, und 7 3/, gekuppelte und 1 °/, ge- 
kuppelte Verschiebe-Lokomotive, 1 */, gekuppelte Vororts- und 
4 */, gekuppelte Hochbahn-Lokomotiven, sowie andere besonderer 
Bauart, darunter 2 °/, gekuppelte und 4 Zalmrad-Lokomotiven, 
sämmtlich in Amerika gebaut. 

Hiernach folgen die Theilzeichnungen der Kessel und Rauch- 
kammern nebst Ausrústungstbeilen, der Rahmen, der Anfahr- 
und Wechselvorrichtungen für Verbund-Lokomotiven, der Schieber, 
Kolben, Triebwerkstheile, Räder, Drehgestelle und Tender. 


An diese schliefst sich die Darstellung der ausländischen 
und der 24 elektrischen Lokomotiven und Triebwagen verschie- 
denster Bauart an. 


Das ganze Werk enthält eine Fülle werthvoller Angaben 
und giebt eine vollständige Uebersicht über den gegenwärtigen 
Stand des amerikanischen Lokomotivbaues. Dem amerikanischen 
Wettbewerbe auf dem Weltmarkte, besonders in Ostasien, wird 
es unzweifelhaft förderlich und in dieser Beziehung auch für 
den deutschen Lokomotivbau sehr beachtenswerth sein. 

v. B. 


©. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden. 
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Dor Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen hat mir zum buchhändlerischen Vertrieb seine 
soeben erschienene officiollen Publication : A | 


Zusammenstellung der Ergebnisse 


vom 1. October 1894 bis dahin 1895 


von den 


Vereins-Verwaltungen 


mit 


Kisenbahn-Material angesteitten Güte-Proben. 
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Preis 10 Mark, 
übertragen, um dicsclbe auch den ausserhalb des Vereins stehenden Interessenten, also vorzugsweise 
den Fabrikanten des gesammten Eisenbahn-Materials, zugänglich zu machen. 

Bei der vorliegenden Bearbeitung der Ergebnisse der mit Eisenbahn - Material angestellten 
Güteproben ist os zweckmässig erschionen, festzustellen, welche Anforderungen die einzelnen Verwal- 
tungen an dic Materialien stellen und in welchem Umfange dieselben von den Fabrikanten erfüllt 
werden. Der Inhalt zerfällt in Versuche mit Eisenbah n-Schi enen, Achsen, Radreifen, 
Kossolblochon, Locomotiv-Rahmenblochen, Schwellen, Laschen, Radsternon, 
Scheibenrädern, Federstahl, Kupfor und Broncen und wurde innerhalb jeder dieser 
Gruppen eine Sonderung zunächst in Nou- und Altmatorial, dann nach Matorialsorton, 
Fabrikanten und Bahnverwaltungon vorgenommen. 

Indem ich davon Kenntniss zu geben mir erlaube, bitte ich event. Bestellungen gefälligst 
bald ergehen lassen zu wollen, da mir nur eine beschränkte Anzahl von Exemplaren überlasson | 
worden ist, 

Wiesbaden, März 1898. 
C. W. Kreidel's Verlag. 
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Dio Sehriflleitung halt "sich CR den Inhalt der mit In Namen den Veriasnurn 
versehenen Aufxitze nicht für verantwortlich, d 
Alle Rechte vorbehalten, H 


Die Schaltungstheorie der Blockwerke. 


Von Martin Boda, hon. Docent an der k. k. böhmischen technischen Hochschule in Prag, und Eisenbahn-Oberingenieur i. R, 


(Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln I bis III, VII bis IX, XI und XV.) 


(Forts. von Scite 49.) 


h) Schaltung von Blocklinien mit Vorsignalen. 

Kine Blocklinic mit Vorsignalen kann auf zweierlei Art 
eingerichtet werden. Entweder werden in entsprechender Ent- 
fernung von den Blocksignalen eigene, bei Tage durch ihre 
äulsere Form von diesen unterschiedene und bei Dunkelheit 
zweckentsprechend beleuchtete Signale aufgestellt und ihre Stell- 
vorrichtungen mit denen der Blocksignale in das bekannte Ab- 
hängigkeitsverhältnis gebracht, oder jedes Blocksignal wird zu- 
gleich zeitweise als Vorsignal des in der Fahrrichtung folgen- 
den Nachbarblocksignales verwendet und zeigt in diesem Falle 
Tags den Arm in der Lage von 45% nach abwärts, bei Dunkel- 
heit grünes Licht, wodurch ein dritter Signalbegriff » Vorsicht « 
und »Langsamfahren« zum Ausdrucke gebracht wird. 

Im ersten Falle bietet die Blocklinie keine Figenthüm- 
lichkeiten, die Zahl der vorhandenen Signale steigt nur auf 
das Doppelte der Blovksignale, die Erhaltung einer solchen 
Blocklinie ist kostspieliger und nimmt die Aufmerksamkeit der 
T,ocomotivführer in doppeltem Mafse in Anspruch. Im zweiten 
Falle müssen die drei Stellungen jedes Blocksignales auch auf 
den Streckenblochwerken erkennbar gemacht werden. Hierzu 
können, wie bei den doppelarmigen lin- und Ausfahrsignalen, 
zwei oder cin Blocksatz mit dreifarbigen Bildscheiben, roth 
grün und weils, verwendet werden. 

Im Nachstehenden soll die Einrichtung einer solchen Block- 
linie mit dreifarbigen Bildscheiben entwickelt werden. 

Die Stellkurbel der Blocksignale hat drei Stellungen, die 
wagerechte, die nach abwärts und die nach aufwärts, 
die drei Lagen des Signalarmes entsprechen. 

Ist das Blockfenster des Blockwerkes roth geblendet, so 
‚muls die Stellkurbel in ihrer wagerechten Lage gesperrt ver- 
‘schlossen sein, ist es grün geblendot, so muls die Stollkurbel 
zum Drehen nach abwärts, 
auch zum Drehen nach aufwärts freibeweglich sein. 


welchen 


Organ für die Fortschritte des Eisonbahnwesons. Nouo Folge. XXXV. Band, 


und wenn es weils geblendet ist, 


4, Heft, 


Da jedes Blocksignal als Vorsignal des in der Fahrrich- 
tung folgenden Blocksignales zu dienen hat, so darf die Ver- 
wandelung des rothen Blockfensters in grün nur von dem in 
der Fahrrichtung zuerst und von grün in weils von dem in 
der Fahrrichtung zu zweit folgenden Nachbaiblockwiirter be- 
wirkt werden können. 

Zu diesem Zwecke mufs der Blocksatz mit zwei Hemm- 
stangen, zwei Hemmklinken verschen, und die Achse des Zahn- 
kranzes an zwei Stellen für den Durchgang beider Hemm- 
klinken bis zur llälfte ausgeschnitten sein, Die Schnittflächen 
beider Ausschnitte müssen einen gewissen Winkel bilden, wo- 
durch erreicht wird, dafs nicht beide Hemmstangen gleichzeitig, 
sondern nacheinander und zwar die eine durch den ersten, 
die zweite durch den zweiten in der 
Blockwärter ausgelöst werden. 

Durch demnach das 
Blocksignal des hinterliegenden ersten Blockwärters zum Stellen 
auf »Vorsicht« und rückwärts liegenden Block- 
wärters zum Stellen »Fahrts freigegeben werden, woraus 
folgt, dafs die Blockungsleitung eines Streekenblockwärters durch 


und 
Fahrrichtung folgenden 


dic Blockung eines Signales muls 


des „weiten 


auf 


das Blockwerk des hinterliegenden ersten Nachbars durch- 
führen, und im Blockwerk des zweiten rückwärts liegenden 


Nachbars enden muls. 

Jedem Blocksatze entsprechen daher vier Dlockdrähte. In 
C (Abb. 83a Tafel IX) dient L, zum Verschliefsen des Sig- 
nales, I, und L, dienen zur Freigabe für Vorsicht dureh D 
und L, zur Freigabe des für »Vorsicht« bereits freigegebenen 
Signales auf »Fahrt« durch E. 

Ist das Signal in C geblockt, so muls der Blockelektro- 
magnet zwischen die Leitungen L, und L, eingeschaltet, die 
Leitung L, unmittelbar an die Erdlcitung E angeschlossen sein. 

Wenn die Freigabe dieses Signales auf Vorsicht durch D 
auf L, und L, erfolgt ist, dio eine llemmstange ausgelöst, und 
1808, 11 
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das Blockfenster grün geblendet wurde, muls der Elektromagnet 
m = n; ny aus diesen Leitungen ausgeschaltet und in die Leitung 
L, eingeschaltet, und dadurch Ly mit Lọ unmittelbar verbunden 
werden, Dies entspricht auch der Forderung, dafs das ver- 
schlossene Signal durch den ersten Nachbar nur auf » Vorsicht« 
und durch den zweiten nur von »Vorsicht« auf »Fahrt« soll 
freigegeben werden können. 

Dic Umschaltung des Elektromagneten wird durch cine 
Tasterreihe besorgt, auf welcho dic erste Hemmstange cinwirkt, 
welche durch den ersten Nachbarblockwächter ausgelöst wird. 

Die ziemlich verwickelte Schaltung eines solchen Block- 
satzcs ist durch Versuche nur mit erheblichem Aufwande an 
Zeit und Kraft zu ermitteln, auf Grund der Schaltungstheorie 
ist sic, wie folgt, sicher zu entwickeln. 

Für den Ruhezustand des Blocksatzes, d. h. wenn er frei- 
gegeben ist, bestehen die Formeln: 


29) DL, bbE; und 
30) L; n; Ny Y, 


bei niedergedrücktem Blockdruckknopfe dic Formel: 

31) cn, De Li, 

und bei losgelassenem Blockdruckknopfe und geblockter Hemm- 
stange dic Formeln: 
32) 

33) 


L n, n, E, und 
L, d dí, 

Um die Art der Vereinigung dieser Formeln zu bestimmen, 
ist cs zweckdienlich, die Formeln des Ruhezustandes in folgen- 
der Weise neben die Formeln der Bethätigung zu setzen: 

Ln, n, | cn, ng L, 

I,bbl, |L,ddE 

L; n; ny Ly 
bb bezeichnet darin den Verbindungsdraht zwischen I, 

und L., dd den zwischen L, und E, und n, n, die hinter- 
cinander verbundenen Blockspulen. 


Durch Vereinigung entstehen die Schaltungszeichen: 


L K b b 
(u) i Ny Ng E (u,), (bu) Ly : 


a I, (t) und 


Ny 
n De eee 
(t,) L, = j Y «Y (ty), 


dic Formel 30) mufs cinmal mit 31) und einmal mit 33) ver- 
cinigt werden, weil die Blockspulen n; n, einmal mit Leitung 
L, und einmal mit Leitung I, verbunden werden müssen. ` 


Diese führen zur Einrichtung des linken Blocksatzes in 
Abb. 83 Tafel IX. Zur Schaltung dieses Blocksatzes sci be- 
merkt, dals wenn vor Allem die äufseren Enden der Block- 
spulen n,n, an die Achsen der Tasten (u) und (u,), das 
Schlufssttick c der Inductionsspulo und L, an die betreffenden 
Schlufsstücke dieser Tasten und die Leitungen Ly, Le, Le und E 
an die Achsen der Tasten (t,) (t) (t,) und (t) angeschlossen 
sind, die beiden mit b, dann die mit d, mit n, und mit m 
bezeichneten Schlufsstücke der Tasten (t) (t,) (t,) und (t,) mit 
einander, die mit n) bezeichneten Schlufsstücke dieser Tasten- 
reihe mit dem Schlufsstiicke L,, der Taste (u), und hierdurch 
mit der Blockspule n,, und die mit n, bezeichneten Schlufs- 
stücke mit dem Schlufsstücke E der Taste (u,) und dadurch 
mit der Blockspule n, verbunden werden. 


Durch diese Verbindung der beiden Blockspulen n, und ng 
mit den betreffenden Schlulsstücken der Tasten (t) (t,) (ty) 
und (t,) ist gleichzeitig die Bedingung erfüllt, dafs in der 
Ruhelage das mit L, bezeichnete Schlufsstick der Taste (u) 
mit der Leituug L, und das mit E bezeichnete Schluisstück 
der Taste (u,) in der Ruhelage mit der Erdleitung in leiten- 
der Verbindung steht. 

Zu erwähnen wäre noch, dafs das Schlulsstück d der Taste 
(t,) wogblciben und dafür das Schlufsstück d der Taste (ty) 
unmittelbar an die Erdleitung angeschlossen worden kann. 


_ Die Weckertaste w, wird in die Blockleitung L, und der 
Wecker W, in die Freigabe-Leitung L, eingeschaltet. Da 
während der Blockung des Blocksatzes die Verbindung der Lei- 
tung L, mit L, in den Tasten (t) und (t,) aufgehoben wird, 
so wird, wenn das Läuten auf dem Wecker W, auch in dieser 
Zeit anstandslos vor sich gehen soll, die Taste (u,) eingereiht, 
die Leitung Lẹ an die Achse, und die Leitung Ly an das Schluls- 
stück angeschlossen. 

Die Einrichtung und Schaltung des rechten Blocksatzes 
dieses Blockwerkes ist das Spiegelbild des linken. 


Nach dieser Schaltungsart enthält der Blocksatz sechs Tasten, 
wenn die minderwerthige Taste (u,) nicht mitgezählt wird. Er 
kann jedoch auch mit fünf Tasten eingerichtet werden, von 
denen zwei durch die Druckstange und drei durch die Hemm- 
stange bewegt werden. 


Werden die den drei Zuständen entsprechenden Formeln 
neben und unter einen wagerechten Strich geschrieben und 
darin die Buchstaben b und d weggelassen, so ergiebt sich die 
folgende Formelgruppe: 

L, n, n E 


cn, n, L 
I KSE 
Bed (Mes e... 


Bt 
L, E 


Die linken beiden Formeln beziehen sich wie bekannt auf 
den Ruhezustand, wenn die Hemmstange ausgelöst und der 
Druckknopf nicht niedergedrückt ist, die rechte auf den Zu- 
stand der Bethätigung des Blocksatzes und die unteren Formeln 
auf den Zustand der geblockten Hemmstange. Um die Ver- 
einigung dieser Formeln zu erleichtern, und sie übersichtlicher 
zu gestalten, werden die viergliederigen, deren Glieder, wie 
bekannt, Theile der Stromleiter bedeuten, in je zwei zwei- 
gliederige zerlegt und diese dann untereinander gesetzt; so 
geht diese Formelgruppe über in: 


Ls Ny 

Durch die Vereinigung der einen Formel der Gruppe $ 
mit der entsprechenden der Gruppe «, und der andern mit der 
entsprechenden der Gruppe y, ergeben sich Zeichen für Tasten, 
auf welche die Druckstange des Blocksatzes einwirkt und durch 
die Vereinigung der Formeln der Gruppe «) mit den Formeln 
der Gruppe y) ergeben sich die Zeichen für drei Tasten, auf 
welche die Hemmstange einwirkt. 
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Da die Formel cn, sowohl mit der Formel n, E der Gruppe a) 
als auch mit der Formel n, Lẹ der Gruppe ;) und dement- 
sprechend die Formel n L, mit der Formel L,n, oder n, L, 
vereinigt werden kann, so ergeben sich dadurch zwei von einander 
verschiedene Zeichen und daher auch zwei von einander ver- 
schiedene Schaltungen für diese beiden Tasten. Diese sind: 


a) | b) 
D = D Dy fúr jede der beiden Taster- 
L, L, reihen. 


N, | Ny — 
L, L, 

Werden die Formeln der Formelgruppe a) mit den Formeln 
der Gruppe y) einmal mit Rücksicht auf die linken Glieder 
L,, n, und L,, dann mit Bezug auf die rechten Glieder n,, E 
und L, vereinigt, so ergeben sich auch hier zwei von einander 
verschiedene Schaltungen für die Tasterreihe, welche durch die 
Hemmstange bewegt wird, nämlich: 


L L 
n L 

O! E Wa d 
Ei za Du 
ae 


Werden diese beiden Schaltungszeichengruppen unter die 
Gruppen a) und b) geschrieben, und beide durch einen wage- 
rechten Strich von einander getrennt, so entsteht die nach- 
stehende Schaltungszeichengruppe: 


E L 
UD or œ | ar de D (u,) 
a 
L L, 
u Ny aig u 
( a) 2 L, “L ( 2) 
L 
(t,) Le Cha . (6,) 
Dein bs 
GO : . (6) 
E D, l 
(La a ME Bet. TE 


Der Blocksatz läfst sich daher auf Grund der Schaltungs- 
gruppen ac, ad, be und bd, somit auf vicrlei Art einrichten. 
(Tafel XV Abb. 83 b—e), 

Bei Verbindung der Tasten dieses Blocksatzes untereinander 
mit den Blockspulen, mit c}, E und den Blockleitungen L,, Ly, 
L, und L, müssen auch die Schaltungszeichen und der Zustand 
des Blocksatzes berücksichtigt werden. Die Verbindung des 
Schlufsstückes c, der Leitung L, und E wird zuerst vorgenommen. 
Wenn für den Ruhezustand die Achsen zweier Tasten und die 
rechten Schlufsstücke dieselbe Bezeichnung tragen, wie z. B. die 
Tasten (u,) und (t,) der Schaltungsart bc (Tafel XV Abb. 83d), 
nämlich n, und L,, so werden diese beiden Tasten hintereinander 
geschaltet. Achnliches gilt für zwei Tasten, deren Achsen die- 
selbe Bezeichnung tragen, wenn das rechte Schlufsstück der 
einen und das linke der andern gleich bezeichnet sind, wie 
z. B. in ac die Tasten (u,) und (t,) (Tafel XV Abb. 83b). 

Werden zum Verschlielsen der Stellkurbel oder des Stell- 
hebels zwei Blocksiitze, ein Blocksatzpaar oder Doppelblocksatz, 
= verwendet, dann ist die innere Einrichtung und Schaltung eines 


solehen Streckenblockwerkes sehr einfach, weil der Blocksatz, 
durch dessen Freigabe das Signal auf »Vorsicht« gestellt wer- 
den kann, in die vom Nachbarwärter kommende und im Block- 
werke des andern Nachbars endende Blockleitung dauernd ein- 
geschaltet ist, während die vom zweiten Nachbarblockwärter 
kommende Blockleitung einmal mit den Blockspulen desjenigen 
Blocksatzes verbunden wird, durch dessen Freigabe das Signal 
auf »Fahrt« gestellt werden kann, und das anderemal un- 
mittelbar an die Erdleitung gelegt wird. Ist das Signal ver- 
schlossen, so muls es erst durch den ersten Nachbarwärter zum 
Stellen auf »Vorsicht«, und kann dann erst durch den zweiten 
Nachbar zum Stellen auf »Fahrt« freigegeben werden. 

Dient der Blocksatz m, zum Verschliefsen auf »Halt« und 
m, zum Verschliefsen auf »Vorsicht«, so sind beim Verschlusse 
des Signales auf »Halt« die beiden Blockfenster roth, beim 
Verschlusse auf »Vorsicht« m, weils und m, roth, und nach 
der Freigabe des Signales zum Stellen auf »Fahrt«, beide 
Blockfenster weils geblendet. 


i) Schaltung von Blockwerken der Stations-Sicherungsanlagen 
mit elektrischem Fahrstrafsenverschlusse. 

Seit der Einführung des elektrischen Fahrstralsenver- 
schlusses haben die Sicherungsanlagen dieser Art vielfache Ab- 
änderungen und auch Vereinfachungen mit Rücksicht auf die 
Zahl der Blocksätze in den Blockwerken erfalıren. 

Beim Ucbergange von den älteren Signal- und Weichen- 
Stell- und Sicherungsanlagen, bei welchen zwischen Signal und 
der betreffenden Weichenstralse ein nur auf mechanische Art 
durchgeführtes Abhängigkeitsverhältnis bestand, die nur mecha- 
nisch verriegelte Weichenstrafse daher gleich nach der Um- 
stellung des Signales auf »Halt« verändert werden konnte, und 
sich bei vorzeitigem Kinziehen des Signales Fälle ereignet haben, 
in denen der Zug infolge Veränderung der Fahrstralse auf 
ein falsches Gleis eingelassen, oder bei Umstellung während der 
Fahrt durch die Weichen zweigleisig geleitet und zerrissen 
wurde, war das Streben dahin gerichtet, in der gefährlichen 
Zeit, in welcher sich der Zug dem Weichenbezirke nähert und 
diesen befährt, die seiner Fahrstralse zugehörigen Weichen der 
Hand des Stellwerkswärters zu entziehen und das Verfügungs- 
recht über ihre Stellung in die Hand des diensthabenden Be- 
amten zu legen. 

Dies wurde dadurch erreicht, dals ähnlich, wie die cin- 
zelnen Signale auch die zu jeder Weichenstralse gehörigen 
Weichen unter Blockverschluls gelegt und behufs Erhöhung der 
Verkehrssicherheit die Einrichtung getroffen wurde, dafs ein 
Signal oder eine Signalgruppe immer erst nach dem elektrischen 
Verschliefsen der dem Signale entsprechenden Weichenstralse 
freigegeben, und umgekehrt dieser Weichenverschlufs erst nach 
dem Wiederverschliefsen des Signales, oder der Signalgruppe 
aufgehoben werden konnte, wie dies aus der bildlichen Dar- 
stellung der Blocksignalirung in den Beziehungen von 2) bis 
5) Abb. 84 Tafel XI zu ersehen ist; hier bedeutet S das 
Stations- und A das Wirterblockwerk, m, den Signal- und m, 
den Falırstralsenblocksatz. 

Seit der Einführung des "` elektrischen Fahrstrafsen-V er- 
schlusses haben sich in Oesterreich-Ungarn die folgenden fünf 
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Arten der Einrichtung von Sicherungsanlagen mit elektrischem 
Fahrstrafsenverschlusse herausgebildet : 


1. Anlagen, bei welchen der Verschlufs und dic Freigabe 
der Signalgruppen und Fahrstrafsen getrennt erfolgt ; 
Anlagen, bei welchen mit der Vornahme des Verschlusses 
der Fahrstrafsen die Freigabe der Signalgruppe er- 
folet, der Verschlufs der Signalgruppen und die Auf- 
hebung des Fahrstrafsenverschlusses getrennt bewerk- 
stelligt wird; 
Anlagen, bei denen mit der Vornahme des Verschlusses 
der Fahrstralsen die Freigabe der Signalgruppen, und 
mit der Vornahme des Verschlusses der Signalgruppen 
die Aufhebung des Fahrstralsenverschlusses erfolgt, 
Anlagen, bei welchen der Verschlufs der Signalgruppen 
und der Fahrstrafsen mittels eines und desselben Block- 
satzes bewirkt wird, 
Anlagen, bei welchen der Verschlufs und die Freigabe 
der Signaleruppen und der Weichenstralsen getrennt 
erfolgt, das zuerst freigegebene Signal jedoch erst nach 
dem elektrischen Verschlusse der Weichenstrafse auf 
» Erlaubte Fahrt« gestellt werden kann. 

Fall 1. Einrichtung von Sicherungsanlagen, 
bei welchen der Verschlufs und dic Freigabe der 
Signalgruppen und Fahrstrafsen getrennt erfolgt. 


eo 


Zur Freigabe und zum Verschliefsen der Signalgruppe dient 
die Leitung L, der Yahrstralse oder des Fahrstralsenbündels 
die Leitung 1(2,2,) (Abb. 84 Tafel XD). 

In der Bezichung 1) (Abb. 84 Tafel XI) ist der Ruhe- 
zustand der Blockwerke angedeutet. Hier ist die Einrichtung 
und Schaltung der Blockwerke einer Sicherungsanlage mit zwei 
sich gegenseitig ausschliefsenden Fahrstraflsen in Linien dar- 
gestellt. 

Die Fahrstrafsenleitungen A,, A, sind im Stationsblockwerke 
unterbrochen, und im Stellwerke mit den Ankündigungsvorrich- 
tungen (a), dem Wecker W und der Erdleitung leitend ver- 
bunden, von dem Fahrstrafsenblocksatze jedoch getrennt. Ohne 
Wissen und Ilinzuthun des diensthabenden Beamten kann keine 
der beiden Fahrstrafsen elektrisch verschlossen, und daher 
können auch die betreffenden Signale nicht freigegeben werden. 


Wird der Fahrstrafsenknebel R im Stationsblockwerke 
umgelegt und zum Kinklinken gebracht, so wird die Leitung 2, 
oder 2, durch Schliefsen der Tasten (o,) oder (ov) mit dem 
Blocksatze m, leitend verbunden, gleichzeitig der mit den Stiften 
i, i, versehene Schieber S nach links verschoben, dadurch dio 
Ilemmstange s frei, und durch Einwirkung auf die in der 
Abbildung weggelassene Schicbervorkchrung die Abhängigkeit 
zwischen dieser und den übrigen sich gegenseitig ausschlielsen- 
den Fahrstrafsen geschaffen. | 

Der diensthabende Beamte kann nun den Stellwerkswärter 
mittels der Läutetaste w anläuten, und ihm gleichzeitig die 
zu verschliefsenden Fahrstrafsen bezeichnen, wobei die die 
Bezeichnung der Fahrstrafse tragende Bildscheibe des Ankün- 
digungswerkes, Fal:rstrafsenmelders oder Fahrstrafsen- 
Anzcigers —, a, oder a, vor dessen Fenster tritt, und der 
Wecker W ertönt. 


pr. 


! 


Wenn darauf die Fahrstralse eingestellt, durch Umlegen 
des Fahrstralsenknebels R; oder R. nach rechts verriegelt 
wurde, — die Weichen und die Schiebervorkehrung sind weg- 


gelassen —, werden gleichzeitig der gemeinschaftliche Schieber 8 
. sammt dem TFahrstrafsenschieber nach links verschoben, da- 


durch die Hemmstange o frei, die Taste (o) oder (o) nach 
abwärts geschlossen, der Blocksatz m, mit der betreffenden 
Blockleitung A leitend verbunden, der betreffende Signalhebel 
entriegelt, und die betreffenden Weichen verriegelt. Die Fahr- 
stralse kann nun elektrisch verschlossen werden, 


Durch diesen Verschlufs wird das verschobene Lineal S 
festgelegt und das grüne Blockfenster des Blocksatzes m, in 
beiden Blockwerken weils geblendet. Nun kann die Signal- 
gruppe, welche durch die Hemmstange s verschlossen ist, frei- 
gegeben werden, wodurch die rothen Blockfenster beider Block- 
werke weils geblendet, und, nach Umlegung des Signalknebels, 
der Schieber S im Stellwerke nochmals festgelegt wird. 


Nun ist es dem diensthuenden Beamten unmöglich, den 
Fahrstrafsenverschlufs aufzuheben. 

Um die Freigabe der Signalgruppe von dem vorhergegangenen 
elektrischen Verschliefsen der Fahrstrafse abhängig zu machen, 
wirkt die Hemmstange « des Blocksatzes im Stationsblockwerko 
entweder auf die Taste (t,), welche zwischen c und dem untern 
Schlufsstücke der Taste (u) eingeschaltet ‘ist, oder auf einen 
selbstthätigen Schieber, oder es wird die Taste (t) im Wärter- 
blockwerke mit der Taste (t,) gekuppelt, und mittels der 
Stange o auf die Taste (t,) eingewirkt. 

Durch diese beiden. Tasten ist die von dem Stationsblock- 
werke kommende Leitung L, in welche m, eingeschaltet ist, 
zur Erde hindurchgeführt. Diese Tasten sind nur dann ge- 
schlossen, wenn die Stange o gehemmt, und der Tasterknopf 
T, ausgelassen wurde. Ist die Stange o ausgelöst, so ist (t,) 
geöffnet und (t,) geschlossen, und ist o niedergedrückt, so ist 
t, geöffnet und t, geschlossen. Die Taste (t,) wird Sicherheits- 
taste genannt, weil durch sie bewirkt wird, dafs die Signalblock- 
leitung erst nach elektrischem Verschliefsen der Fahrstrafso 
ein metallisch zusammenhängendes Ganzes bildet, und ein blolses 
Niederdrücken des Druckknopfes T, nicht hinreicht, die Frei- 
gabe der Signalgruppe zu ermöglichen. Dafs die Fahrstrafse 
erst nach der Wiederblockung der Signalgruppe freigegeben 
werden könne, wird crreicht, indem die Stange s im Stations- 
blockwerke entweder auf die Taste (u,), welche zwischen c und 
dem untern Schlufsstücke der Taste (t) eingeschaltet ist, ein-. 
wirkt, oder aber in denselben selbstthätigen Schieber, wie die 
Stange c entsprechend eingreilt. 

Aehnlich wie die Signalblockleitung L, kann auch die 
jeweilige Fahrstralsenleitung über Tasten (u,) und (u,) im 
Wärterblockwerke geleitet werden, von denen (u,) mit (u) ge- 
kuppelt ist, und (u,) durch s entsprechend bewegt wird. 

Der Schaltung beider Blocksätze in beiden Blockwerken 
liegt der Schaltungsgedanke der Abb. 6 Tafel I zu Grunde, 

Die Weckertaste beim Stellwerkswärter und der Wecker W 
im Verkchrszimmer sind in die Leitung L eingeschaltet, sodals 
der Stellwerkswärter den Verkehrsbeamten unmittelbar, der 
diensthabende Beamte dagegen den Stellwerkswärter erst nach 


dem Umlegen .eines beliebigen Knebels nach rechts oder links 
anrufen kann, 

Die Schaltung der beiden Blockwerke und der Stromverlauf 
bei ihrer. Benützung ist aus der Abb. 84 Tafel XI klar. 

Diese Einrichtung bezieht sich auf den Fall, wenn das 
zu sichernde Gleisbündel entweder nur für Einfahrten, oder 
nur für Ausfahrten dient. In Stationen, in denen keine Aus- 
fahrsignale bestehen, können nach diesem Gedanken Sicherungs- 
anlagen eingerichtet und mit Vortheil verwendet werden, indem 
die Weichenstrafse für jeden ausfahrenden Zug unter Blockver- 
schlufs gelegt und nach erfolgter Ausfahrt wieder freigegeben 
werden kain. 

Die Blockwerke solcher Stations-Sicherungsanlagen, bei 
welchen das zu sichernde Gleisbündel sowohl für Aus- als auch 
für Einfahrten bestimmt ist, wo daher derselben Fahrstrafse 
zwei Signale — Ein- und Ausfahrsignale —, entsprechen, sind 
in Abb. 85 Tafel XI und die Abwickelung der Blocksignal- 
gabe in Abb. 85a Tafel XI dargestellt. 

Der Blocksatz m, und m, dient zum Verschliefsen und 
zur Freigabe der Einfahr- und Ausfalrsignale, und m, zum 
elektrischen Verschliefsen der Fahrstrafsen des Gleisbündels. 

Durch das Umlegen des Fahrstrafsenknebels R werden 
beide Stangen der Signalblocksätze frei, und da jedesmal nur 
eines dieser Signalgruppen freigegeben werden darf, so wird 
die Abhängigkeit zwischen ihnen entweder durch den selbst- 
thätigen Schieber S,, oder wie in Abb. 85b Tafel XI dar- 
gestellt ist, durch die Taste (u,) und (t,) erreicht. Die Art 
und Weise, wie die gegenseitig hemmende Wirkung eines solchen 
Schiebers zu Stande kommt, ist z. B. in Abb. 85d Tafel IX 
veranschaulicht. Die Bedingung, wonach die eine oder die 
andere Signalgruppe erst nach dem elektrischen Verschliefsen 
der Fahrstralse freizugeben sein soll, wird durch die Taste (x,) 
erfüllt, deren Achse mit c, deren oberes Schlufsstück im ersten 
Falle (Abb. 85 Tafel XI) mit dem Blocksatze m, und m, und 
im zweiten Falle (Abb. 85b Tafel XI) mit der Taste (u,) und 
durch diese mit dem Blocksatze m,, und mit der Taste (t,), 
und durch diese mit dem Blocksatze m, verbunden ist. 

Die Abhängigkeit, wonach der Verschlufs der Fahrstrafso 
erst nach dem Verschliefsen der freigegebenen Signalgruppe auf- 
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gehoben werden kann. wird wie in Abb. 85 Tafel XI dar- 
gestellt ist, durch die Tasten (u,) und (t,), und in der Abb. 85 b 
Tafel XI durch die Tasten (u,) und (t,) geschaffen. Hierzu 
kann auch ein selbstthätiger Schieber verwendet werden. 

Der Blocksatz m, im Wärterblockwerke ist genau so ge- 
schaltet, wie m, in Abb. 84 Tafel XI. Allen Blocksátzen der 
beiden Blockwerke liegt die Schaltung der Abb. 6 Tafel I 
zu Grunde. 

In Abb. 85c Tafel XI ist die Abhängigkeit der zwei Signal- 
gruppen von einander und die, wonach die eine, oder die andere 
erst nach dem elektrischen Verschliefsen der Fahrstrafse frei- 
gegeben werden kann, in das Wärterblockwerk verlegt, während 
die Ahhängigkeit der Freigabe der Fahrstrafse von dem Ver- 
schliefsen der Signalgruppen in dem Stationsblockwerke S ge- 
dacht wird, und entweder in der Verwendung der Tasten 
(u,) und (t,) (Abb. 85 Tafel XT), oder in einem selbststhätigen 
Schieber (Abb. 85d Tafel IX) bestehen kann. 

In Abb. 85c sind die Sicherheitstasten (u,), (X, X,) und 
(t) mit den Tasten (u), (x) und (t) gekuppelt, und jede der 
Ilemmstangen s, und s, wirkt auf eine Taste (u,) und (t,), 
und die Stange o auf das Tastenpaar (X, X,) ein. 

In der verlängerten Blockleitung L, — zwischen m, und 
E —, sind die Tasten (x,), (t,), (t,) und (x,), und in dem 
Blockdrahte L, die Tasten (x,), (u,) (u,) und (X,) eingeschaltet. 

Bei der in Abb. 85c Tafel XI dargestellten Lage der 
Tasten sind die Signalblockleitungen unterbrochen, 

Wurde die Fahrstrafse geblockt, so werden die Tasten 
(X,) und (x,) und dadurch die Signalblockleitungen geschlossen, 
jede von beiden kann freigegeben werden. Durch die Freigabe 
der einen Signalgruppe wird die Blockleitung der andern unter- 
brochen. Um die gleichzeitige Freigabe beider Blockleitungen 
hintanzuhalten, mufs im Stationsblockwerke eine entsprechende 
Vorkehrung getroffen werden. 

Das einfachste Mittel zur Herstellung von Abhängigkeiten 
zwischen den beiden Signalgruppen und den Fahrstrafsen und 
zwischen den Signalgruppen untereinander besteht in der Ver- 
wendung eines selbstthätigen Schiebers (Abb. S5d Tafel IX), 
er ist den sonstigen verwickelteren Mitteln vorzuziehen. 

(Forts. folgt.) 


Bestimmung der Stellung der Merkzeichen. 


Von Ed. Lang, Bahnbauinspector zu Karlsruhe. 


Das im Abstande von je 1,75% von den Mitten zweier | 1. Das Merkzeichen befindet sich zwischen zwei geraden Gleisen. 


zusammenlaufender Gleise anzuordnende Merkzeichen kann liegen: 


1. zwischen zwei Geraden; 

2. zwischen einer Geraden und einem Kreisbogen ; 

3. zwischen zwei in gleichem Sinne gekrümmten Kreisbögen; 
4. zwischen zwei entgegengesetzt gekrümmten Kreisbögen. 


Für jede dieser vier möglichen Anordnungen soll in Nach- 


stehendem die Bestimmung der Lage des Merkzeichens vorge- 
nommen werden, 


< 


(Textabb, 1). 


Bei gegebenem Sehnittpunkte der 
beiden Geraden und <7 9 ist der gesuchte 


Werth x = 1,75: tng 


9’ 
2. Das Merkzeichen liegt zwischen ciner Geraden und einem 
Kreisbogen. (Textabb. 2, 3 und 4). 
Der Punkt ist zu bestimmen, der von der Geraden und 
vom Kreisbogen um 1,75 ™ absteht. Der geometrische Ort 
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aller Punkte, welche von einer Geraden und einem Kreise 
gleichen Abstand haben, ist eine Parabel, für die folgende Fälle 
zu unterscheiden sind: 


Abb. 2, 


a. die Gerade schnei- 
det den Kreisbogen 
(Textabb. 2); 

b. die Gerade und der 
Kreisbogen haben 


keinen gemein- 

samen Punkt (Text- 

abb. 3); 
c. Die Gerade berührt Abb. 3. 
den Krcisbogen 


(Textabb. 4). 

Die Lage der Ge- 
raden und der Ursprung 
des Kreisbogens werden 
als gegeben angesehen. G 3 x 
Der geometrische Ortaller 
Punkte M, welche von C 
der Geraden AB (Text- 
abb. 2) und dem Kreis- 
bogen M,M, gleichweit 
abstehen, ergiebt sich wie 
folgt: M,M, und M, in 
der Mitte von GH sind 
Punkte von der gesuchten 
Art; weitere Punkte M 
und M, liegen in den 
Schnittpunkten einer im 


y 

tog 
A" 
C 


Abstande MF =o von der Geraden 
A B gezogeneu gleichlaufenden und eines um C mit CN =C P — ọ 


beschriebenen Kreises. In ähnlicher Weise bestimmt sich der 
geometrische Ort der Punkte M für den Fall, dafs Gerade und 
Kreis keinen gemeinschaftlichen Punkt haben (Textabb. 3) und 
fir den Fall, dafs beide sich berühren (Textabb. 4). 


In dem in Textabb. 2 dargestellten Falle a ergiebt sich 
als Gleichung für den geometrischen Ort der Punkte M, wenn 
GH als x und GF zur y-Achse gewählt wird: y?=(R—P M)? 
—(CG-+-x)?; run ist PM =x, die Formel geht daher über in 
yë = R?—2Rx—CG?—2CGx oder y?=R?—2x(R-+06) 
—CG?; setzt man CG=a, so ist die Gleichung des geome- 
trischen Ortes aller Punkte M: 

y? = R? — 2 x (R + a)—a?. Gl. 1) 
In den Fällen b) und c) ergiebt sich obige Formel in ähnlicher 
Weise zu 
y? = (R + P M)?-(CG —x)? =R? + 2 Rx—a? 4- 2a x oder 
vi BIL 2x(R+a)—a’*, — Gl. 2) 
Im Falle c) ist noch a =R, also y?--4Rx Gl. 3) 


Für einen bestimmten Werth von x, im vorliegenden Falle 
fir x=1,75 ", läfst sich mittels der Gleichungen 1, 2 und 3 
der Werth y ermitteln und damit die Entfernung GF, in 
welcher das Merkzeichen vom Fulspunkte der vom Mittelpunkte 
C auf AB gefällten Rechtwinkeligen an gerechnet, aufzu- 
stellen ist. 


Anwendung der Formeln auf einen Sonderfall. 
(Textabb. 5). 
Gegeben sind die Gleisrichtungen OB und ED mit dem 
Winkel 6; an letztere schliefst in E ein Kreisbogen des Halb- 
messers R== EC an. Die Stelle M des Merkzeichens zwischen 


OB und dem Kreisbogen ist zu bestimmen. 


Abb. 5. Abb. 6. 


Aus Dreieck ED C ergiebt sich E D = R tng 8, DC=R:cosf, 
D H = D C—R, desgleichen aus Dreieck OGD, in welchem nun 
OD=0E+ED als Seite bekannt ist, DG=0D sin ß und 
OG=0Dcos 8, und daraus folgt das a dieses Falles mit 

a=CG=CD—DG. 
Führt man diesen Werth a in Gl. 1) ein, so erhält man: 
y? =M N?= F Q? = R2—3,5(R + a)—a?, 

Daraus bestimme man y und dann zum Einmessen von O 
aus OF = OG—-y. 

Die gesuchte Strecke x ist dann: 

x =O F cos 8+ 1,75 sin $. 

Beziehung zwischen HG=S= R—y, dem Halb. 

messer R und dem Winkel « (Textabb. 2). 


Es ist: HL ec 
-g sing, Gl. 4) 
L P = S—1,75— 1,75 cosa Gl. 5) 
HL?+LP?=2R.LP. Gl. 6) 


Setzt man die Werthe von HL und LP aus Gl. 4) und 
5) in die Gl. 6) ein, so ergiebt sich 
R?sin ie + ((S—1,75)—1,75 008)? =2R8—2.1,75 R 
—2.1,75 KR cosa. 
Bezeichnet man die Gröfse 
1,75 (S—1,75)—1,75R 
R?— 1,752 
R? + (S— 1,75)’ +3,5R—RS 
R?— 1,75? 
dieser Gleichung: 


mit n und die Grölse 


mit m, so ist die Lösung 


csa—=+Yn?+m—ı. Gl. 7) 
Hieraus bestimmt sich der Werth für vos o und damit <{a 
selbst. 

Hiernach und mit Hilfe der Gleichungen 1) und 2) 
lassen sich die Grölsen HL und LP und schliefslich MN = y 
= HL—1,75sine ermitteln. | 

Durch Benutzung der Gl, 7) wird aber die Berechnung 
von x gegenüber der früher angegebenen nicht vereinfacht, 
daher wird im Folgenden von der Aufstellung von Formeln 
für die Beziehungen zwischen den Gröfsen HG, R und r und 
ı abgesehen werden. > | 
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3. Das Merkzelchen liegt zwischen zwei in glelehem Sinne 
‘gekriimmten Kreishögen. (Textabb. 7 und 8.) 


Auch hier ist zu unterscheiden, ob die beiden Kreisbögen 
gemeinschaftliche Punkte haben oder nicht. 

Sind zwei Kreise vom Halbmesser R und r gegeben und 
beträgt die Entfernung ihrer Mitelpunkte a, so kommen sie zum 
Schnitte: 

für den Fall a < R, wenn a+r>R 
und für den Fall a >R, wenn a < R -+r ist. 


Abb. 8. 


Bei den anzustellenden Untersuchungen ist nun stets R und r 
bekannt, die Bogenanfänge sind gleichfalls gegeben, es lälst sich 
daher a ermitteln und damit feststellen, welche der beiden 
nachstehenden Berechnungen über die Stellung des Merkzeichens 
gültig ist. | 


a. Die beiden gegebenen Kreisbögen schneiden 
sich. (Textabb. 6.) 


Der Ort der zu suchenden Punkte M, welche von beiden 
Kreisbögen gleichen Abstand haben, ist der geometrische Ort 
der Mittelpunkte aller derjenigen Kreise, welche den Kreis vom 
Halbmesser r in gleichem und den vom Halbmesser R in ent- 
gegengesetztem Sinne berühren, ein diese Bedingungen erfüllender 
geometrischer Ort ist aber eine Ellipse mit den Brennpunkten 
in C und O, was in der demnächst erscheinenden Beilage zum 
Jahrgange 1898 des Organs in dem Aufsatze über Uebergangs- 
gleise nachgewiesen wird. 

Die Längen x und x, ergeben sich wie folgt. Da die 
beiden Bogenanfinge B und A bekannt sind, ebenso die beiden 
Halbmesser R und r, so lälst sich a=0C berechnen, OM ist 
—=r—1,75 und CM=R-+1,75, also sind im Dreiecke MCO 
die drei Seiten bekannt, folglich ist der Winkel MOC festge- 


Nun ist X FOC aus sin ROCs. bekannt und es 


legt. CO 


ergiebt sich schliefslich : | 
<MOA=90%+ FOC+MOC*) 
und x = (r — 1,75) sin MOA. 
In ähnlicher Weise berechnet sich x, aus x, ==(r—1,75)sin 
M,OA. 
Bei vorstehender Berechnung ist die Annahme gemacht, 
dafs die beiden Bogenanfiinge auf gleichgerichteten Geraden 


*) Das negative oder positive Vorzeichen gilt, je nachdem M links 
oder rechts von AO liegt. 


liegen. Trifft diese Annahme nicht zu, so läfst sich die Auf- 
gabe wie folgt lösen. (Textabb. 7.) 

Die Abstände der Bogenanfänge A und B vom Schnitt- 
punkte D sind bekannt: MD und BD, ebenso der Winkel $. 

Verlängert man CB und AO bis zum Schnittpunkte G, so 
folgt aus Dreieck ADE: AE=ADtngß und DE=AD cos $ 
und dann BE=DE-—-DB, weiter aus Dreieck BEG: EG = 
BE:sin8 und BG =B Ecot p. 

Im Dreieck GCO sind uns bekannt <% C G O =$ und die 
beiden einschliefsenden Seiten G C = BG +R und GO=EG 
+ (r—AE), also läfst sich a=0C und <{GOC berechnen. 


Im Dreieck OCM sind nunmehr die drei Seiten, also auch 
<{COM bekannt. Schliefslich ist ZAOM=360°—GOC 
—COM, und daraus ergiebt sich: x=(r—1,75) sin AOM. 


b. Die beiden gegebenen Kreise haben keinen 
gemeinschaftlichen Punkt. (Textabb. 8.) 


Auch in diesem Falle ist der geometrische Ort aller Punkte 
M eine Ellipse mit den Brennpunkten in O und C. Die Lange 
OC bestimmt sich in der frúhern Weise und damit sind wieder 
die 3 Seiten des Dreieckes MCO, also auch ÍMOC bekannt, 
<{ FOC folgt aus dem Dreiecke COF und schiiefslich : 
x==(r-+ 1,75)sinMOA. 


4. Das Merkzeichen liegt zwischen zwei in entgegengesetztem Sinne 
gekrümmten Kreisbógen. (Textabb. 9, 10 und 14.) 


Wie in den Fällen 2 und 3 erfordert auch die vorliegende 
Anordnung eine getrennte Untersuchung, je nachdem die Kreise 
gemeinsame Pnnkte haben, oder nicht. 


a. Die beiden Kreise schneiden sich. (Textabb. 9.) 


Der geometrische Ort aller Punkte M, welche von den durch 
A und B gehenden Kreisen der Halbmesser R und r gleiche 
Abstände haben, ist der eine Ast einer Hyperbel mit den Brenn- 
punkten in O und C, wie iu der oben erwähnten Beilage näher 
nachgewiesen wird. 


Abb 9. Abb. 10. 


‘ 


Die Lage des Merkzeichens M bestimmt sich in vorliegendem 
Falle wie folgt: 


Die ‚gegenseitige Lage der Punkte A und B sei bekannt, 
dann läfst sich aus den Werthen r und R der Abstand 
OC=a der beiden Kreismittelpunkte ermitteln und im Dreiecke 
OCM sind die drei Seiten, also der Winkel OCM bekannt; 
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ferner ergiobt sich <[A,CO aus der Gleichung tng A, CO 
cy i Dë und schlieflich x==(R- 1,75) sin A,CM. 

Liegen die beiden Kreisursprünge auf den beiden sich 
unter dem 1 8 schneidenden Geraden DB und AD (Textabb. 10) 
tnd sind die Abstände AD und BD der Bogenanfänge von D 
bekannt, so liifst sich der Werth x auf nachfolgende Weise bo- 
rechnen. Aus dem Dreiecko BDE folgt BE=DPBtngß und 
DE=DB:cosß, EA=AD—DE. 

Verlängert man nun AO bis zum Schnittpunkte G, so folgt 
aus dem Dreiecke RGA:EG=EA:sinß und AG=EKA:tngP 
und es ist OG=r+AG und G C= R—BE—EG. Im Dreiecke 
OGC sind nun bekannt der <j OG C = 180%—f und die beiden 
einschlielsenden Seiten, es lassen sich daher auch die dritte 
Seite OC und ~Y GOC bestimmen. Schliefslich sind im Dreiecke 
OCM die drei Seiten bekannt und es ergiebt sich hieraus 
-) COM in bekannter Weise. 

Damit ist nun JGOM—=GOCHEOM") bestimmt und 
daraus berechnot sich: 

x = (r--1,75)sinG O M. 


haben koinen gc- 
(Textabb. 11.) 

Der geometrische Ort aller Punkte M, welche von den mit 
D und r um ( und O beschriebenen Kreisen gleich weit ab- 
stehen, ist der Ast einer Uyperbel mit den Breunpunkten in O 
und C, 


b. Die beiden Kreisbögen 
meinschaftlichen Punkt. 


*) Das negativo oder positivo Vorzeichen gilt, je nachdem M links 
oder rechts von AO liegt. 


Dio Berechnung der Lage des Merkzeichens M let .sigh 
in ähnlicher Weise wie oben bewirken, — Die Bogenanfinge 
A und B seien auf don sich unter bekanntem < f schneidenden 
Geraden AD und BD durch die Längen DA und DB gegeben, 
dann ist EA=ADtngß und DE =A D: cosp und BE=BD 
—DYE. — Verlingert man nun OA bis zum Schnitte G mit 


Abb. 11, 


CB, so ist im Dreiecke EGB:EG=BE:sinf und BG = 
BE:tngß und daraus folgt OG=0A+EA+ EG und GC=R 
— GB. Im Dreiecke OGO sind nun bekannt die zwei Seiten 
OG und GC und der eingeschlossene Winkel OG C = 180° —8, 
daraus lassen sich OC und 7 COG ermitteln, damit sind schliels- 
ich im Dreiecke OCM die drei Seiten bekannt, woraus sich 
Winkel COM berechnen läfst, alsdann ergiebt sich: 
x=(r + 1,75) sin (COM+COG).") 


Fahrbare elektrische Bohr- und Gewindeschneid-Maschine von Collet & Engelhard 
in Offenbach." 


(Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel XVI) 


Die in Abb. 1 bis 4 Tafel XVI dargestellte Bohrmaschine mit | 


elektrischem Binzelantriebe ist leicht transportirbar und an jedem 
Orte ohne besondere Vorbereitung in Betrieb zu setzen; sie 
eignet sich besonders für Kesselschmieden und Zusammenbau- 


Werkstätten. Das zcitraubende Anspannen an dem zu be- 
arbeitenden Theil füllt weg. 
Der am Bohrkopfe befestigte Elektromotor von 1 P.S., 


treibt die Bohrspindel mittels doppelgitngigen Schneckenrades 
und ausrückbarem Rädervorgelege, sodals vier verschiedene Ge- 
schwindigkeiten zum Bohren von Löchern bis 40™™ Durch- 
messer, zum Kinschneiden von Gewinden in diese und zum Aus- 
reiben von Löchern bis Gi mm Durchmesser eingestellt werden 
können, Der elektrische Antrieb kann für den Rücklauf um- 
gesteuert werden. 

Die Spindel kann mittels Ilandrad und Sclineckenvorgelege 
an einer Zahnstange der Hauptsäule bis 2” über den Boden 
und nach jeder beliebigen Richtung geneigt eingestellt werden. 


Vier Fufsschrauben ermöglichen das Abheben von den 
Rädern und gestatten durch ihre grolsen Fulsplatten sicheres 
Aufstellen auch auf unebenem Werkstättenboden; eine am Säulen- 
kopfe angreifende Strebe mit spitzem Gabelfulse, welche in der 
obern Hülse leicht hochgezogen und dann unten an die ‘Säule 
gelegt und angeschraubt werden kann, dient zur Erhöhung der 
Standfestigkeit beim Bohren von Löchern in hoher Lage. 

Die Maschine wird auf Wunsch auch ohne elektrischen 
Antrieb geliefert und erhält in diesem Falle Anschlufskuppelung 
für eine Gelenkwelle; ebenso werden auf Verlangen Werkzeuge 
gum Gewindeschneiden und Ausreiben von Löchern mitgeliefert. 

Ihre hauptsächlichste Anwendung findet sie in Kisenbalin- 
Werkstätten, Lokomotiv- und Maschinen - Bauanstalten, sie hat 
sich in zahlreichen Ausführungen aufs Beste bewährt. . In der 
bayerischen Hauptwerkstitte in München befindet sich eine solche 
seit mehreren Jahren ununterbrochen. im Betriebe, vornehmlich 
zum Ausbohren von Feuerbtichs-Stehbolzen innen und aufsen, 


eu D, R. G. M. 39609 und 74471. Patentirt in Ovsterreich-Ungarn. 


» 


sowie zum Schneiden von Stehbolzen-Gewinden unter wesentlicher | nisse umgehende Wellenleitung zur Bohrvorrichtung, welche in 


- Lohnersparnis. 
Zu dieser Bohrmaschine ist auch eine TER zum 
Bohren im Innern von Kesseln und Teuerkisten ausgeführt, 
welche sowohl bei wagerechter Lage des Kessels, als auch bej 
` aufrecht stehenden Feuerkisten, Abb, 3 Tafel XVI, gleich vor- 


üblicher Weise in den Hohlraum des zu hearbeitenden Stückes 
eingeklemmt ist. Das zur Uebertragung der Drehbewegung 
dienende Doppelgelenk mit rechtwinkeliger Kegelradübersetzung 
ist an einer kurzen Säule senkrecht verschiebbar, welche ent- 
weder mittels Spannschrauben am untern Rande der Feuerkiste 


befestigt wird (Abb. 3 Tafel XVI), oder Aufnahme in einer grolsen 
Fufsplatte findet, welche, unabhängig von dem zu bearbeitenden 
Stücke, auf den Boden gestellt werden kann (Abb. 4 Tafel XVI. 


theilhaft angewendet wird. 
Der Kopf a dient zum Anschlusse an die Antriebswelle der 
Bohrmaschine und treibt eine mehrfach gelenkige, die Hinder- 


= 


Die Massenausgleichung bei Lokomotiven und deren Folgen. 


Von R. H. Angier, Ingenieur in St, Petersburg. 
(Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 18 auf Tafel XVI.) 
Mit Bezug auf Seite 10 und 34. 


Einleitung, Zusammenstellung I 


Im Folgenden werden der Finfluís der Cylinderquerent- Werthe von c und tgo 


fernung, sowie die Ausgleichsverhältnisse von Mehrcylinderloko- 


a) für Innencylinder, 
motiven erörtert. Um Wortwiederholungen zu vermeiden, sci 


p positiv 


; : = 0,3 0,4 0 OI 0,7 
hier erinnert, dafs Gewichtsangaben von Triebwerken, Gegen- | ge oe E | 
gewichten u. s. w. stets für nur eine Lokomotivseite und auf l 0,738 0,762 Wl Der q Ne 
den Triebkurbelhalbmesser umgerechnet gelten und dafs beim E 1,359 1.313 1,264 1,212 1.159 
Vergleiche verschiedener Lokomotiven ähnliche Abmessungs- und teo | 0,539 | 0,429 0,333 0,250 lx 
Betriebsverhältnisse vorausgesetzt werden. Auch sind die Aus- b) für Aufsencylinder, p negativ 
drücke: vollständige Ausgleichung von IIH-Massen, Zuckkraft Eee | 1,2 13 +414 15 1 
u. dergl. stets dem Vorbehalte unterworfen, dafs der Kinfluls | | Ä 

; ; beta c 1,105 | 1,160 | 1,217 1 1,334 
der endlichen Schubstangen dabei unberücksichtigt bleibt. Letz- | | | 

ES , 86! 822 | 

teres ist um so zulässiger, da sämmtliche Lokomotiven solche 0,2 Gove | 9 | N 
Triebwerksglieder besitzen. tgo 0,091 0,131 1 0,167 ae SCH? 


Diese Zahlen sind in Abb. 5 und 6 Tafel XVI aufgetragen, 
| aus ihnen ist die Ueberlegenheit von Innencylinder-Lokomotiven 
in Bezug auf sanften Gang klar zu erkennen 


Vimeo wear friiher festasstelltsurd les ri don Werthziffer solcher Lokomotiven, welche das Mals der 
stellt wurde, nur von der Grölse des in 
SC 8 á ; auftretenden Radwechselkräfte darstellt That stets 


jedem Rade befindlichen IIH-Theilgegengewichtes, also durchaus 
ae Ee e Re ı < 1, während bei Aulsencylinder - Lokomotiven das Gegentheil 
nicht von derjenigen des wirklichen Gesammtgegengewichtes ab | a. 
Í pee der Fall ist. Die Schaulinien Abb. 5 und 6 Tafel XVI eignen 

und die Gl, 6) und 8) 8. 11 und 12 zeigen, dafs ersteres in jedem ` ` i i e , 
de A f , sich, in genügendem Mafsstabe dargestellt, zum Vergleiche ver- 
Einzelfalle eine ganz bestimmte, von der Gröfse der auszu- , 

e er schiedener Lokomotiven, sowie auch zur bequemen Bestimmung 
gleichonden HH-Massen unabhängige Lage hat. ek Sp SEI 

à zweckmälsiger Masscnausgleichungsverhiltnisse. 

| mig Gl. 5) und 7) S. 11 une 12 stellen weiter fest, dals ls soll z. B. die ILII-Massenausgleichung einer ungekuppelten 
die Beziehung dei EE HI-Masse und ARO Innen- und einer Aufsencylinderlokomotive festgestellt werden, bel 
onisprechenden ‚Lheligegengewiclite allein durch das Verhiiltnis denen die ILI-Massen 230 und 210 kg wiegen, bei 2k = 0,72 
k:1 bestimmt ist; demnach neon man für alle one und 1,84™ und 21= 1,52". Dabei sind die Il- Massen | AR 
Werthe Ke k:1 das Gegengewicht c ein- b allemal DEE jedem Falle derart eii: dats das durch Gl, 11) S.- 
welches einem kg der HH-Massen entspricht; dann stellt die - bestimmte IL U-Theilgegengewicht 77 kg nicht übersteigt. a 


l 
Zahl E den Gewichtstheil der HH-Massen dar, Benutzung der Schaulinien in Abb. 5 und 6 Tafel XVI erhält man: 


Cylinderquerabstand und senkrechte Wechselkraft. 


es Die Gegengewichts- 
Die in den Rädern entstehenden senkrechten Wechselkräfte ert 
LUC 
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welcher durch 


e EE E mn nn e 


: e 3 NE ae TH Macen BE e Innen-  Aulgou- 

ein Gegengewicht von 1 kg ausgeglichen wird. Da die einzelnen HH-Massenausgleichung. do 

Theilgegongewichte zu c in geradem Verhältnisse stehen, so | k:] 0,473 1,21 
' i l e | 

kann e »Gegengewichtswerthziffer «, e »Massenwerthziffer« ge- | Massenwerthziffer 1,28 0,90 

nannt werden. Die derartig berechneten Werthziffern, welche 


noch durch Angabe der entsprechenden Ablenkungswinkel ver- ausgeglichenes H H-Gowicht (77 09,3 


vollständigt werden, giebt die folgende Zusammenstellung an. 


l 
>< - kg) 98,6 
C 
daher von Gesammt-M1-Gewichte . . 42,8 
4. Hott 1808, ee 


33,0 4 


Organ für dio Fortschritte des Kisonbahnwosens, Noue Folge, XXXV. Band. 
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wonach man den Einflufs des Öylinderquerabstandes auf die zu- 
lässige Massenkraftvernichtung bei gleichhleibender Wechselkraft- 
grenze deutlich erkennt. 

Ebenso leicht ist mit Hülfe der Schaulinien die Ermitte- 
lung der Ausgleichsverhältnisse, welche bei verschiedenen Loko- 
motiven dieselbe, dem nicht ausgeglichenen Reste des HH-Ge- 
wichtes entsprechende Zuckkraft, oder dasselbe, dem nicht aus- 
geglichenen Reste als Kraft und dem Cylinderquerabstande als 
Hebel entsprechende Schlingermoment bedingen. 

Die in Abb. 5 und 6 Tafel XVI erhaltenen Linien lassen 
eine ebenso bequeme Ermittelung der Gesammtgegengewichte 
ungekuppelter Innencylinderlokomotiven, wie sämmtlicher Gat- 
tungen von Aufsencylinderlokomotiven zu, wenn man bei letzteren 
k in der früher anláfslich Gl. 7) angegebenen Weise bestimmt. 
Ist beispielsweise bei obigen Lokomotiven das ganze, an der 
Kurbel angreifende, in Betracht zu ziehende Gewicht P gleich 
490 und 260 kg, so erhält man: 


Gesammtmassenausgleichung Innen- Aufsen- 
cylinderlokomotive 
Gegengewichtswerthziffer . 0,781 1,11 
Gesammtgegengewicht = P et 383 289 keg 


tg y a ee er . + 0,358 — 0,096, 
wobei der Berechnungsgang keiner weitern Erliuterung bedarf. 


Die Massenansgleichung bei Mehreylinderlokomotiven. 


In neuerer Zeit finden Mehrcylinderlokomotiven, hauptsäch- 
lich mit Verbundwirkung, wegen der immer steigenden Zug- 
kraftansprüche, des geringern Dampfverbrauches und der durch 
Ermöglichung unmittelbarer Vertheilung der Dampfkräfte auf 
verschiedene Radpaare bewirkten geringern Abnutzung der ein- 
zelnen Triebwerkstheile immer mehr Anklang. Es möge ins- 
besondere die Bauart der französischen Nord- und der Paris-Lyon- 
Mittelmeer-Baln erwähnt werden, welche aufser obengenannten 
Vortheilen noch den wichtigen eines äufserst kräftigen Anfahr- 
vermögens besitzen, das bekanntlich fast immer ein wunder Punkt 
bei Verbundlokomotiven ist. 

Je nach Anzahl und Lage der Cylinder werden solche 
Lokomotiven sehr verschiedenartig ausgeführt; sie zerfallen je- 
doch in zwei Hauptklassen, nämlich Drei- und Viercylinderloko- 
motiven. 

Dreicylinderlocomotiven werden als 


a) ungekuppelte, z. B. bei der London und North Western 
Bahn und 
b) gekuppelte, z. B. bei der französischen Nordbahn und in 
Württemberg 
ausgeführt. 
Viercylinderlokomotiven kommen in 
vor: *) 
a) Doppelte Zwillingslocomotiven von Fairlie und Mallet- 
Rim rott, 
b) mit über einander liegenden Cylindern von Vauclain 
(Baldwin), 


*) Der Vollständigkeit wegen, doch eher als Absonderlichkeit, möge 
die Johnston'sche Lokomotive mit concentrischen Hoch- und Nieder- 
druckeylindern erwähnt werden. 


folgenden Bauarten 


c) mit hinter einander liegenden Cylindern Woolf'scher 
Wirkung bei der französischen Nordbahn*), russischen Süd- ` 
ostbahn und Ungarischen Staatsbahn. | 

d) Lokomotiven mit je zwei Innen- und Aufsencylindern bei 
der französischen Nord-, West- und Süd-Bahn, der Paris- 
Lyon - Mittelmcer-, der Gotthard- und der London- und: 
North Western Babn. 

Im Folgenden sollen nur gekuppelte Lokomotiven mit 
theils innerhalb, theils aufserhalb der Rahmen gelagerten wage- 
rechten Cylindern berücksichtigt werden, die je nachdem ein 
oder zwei Radpaare treiben, 


Viereylinderlokomotiven, 


Eine Viercylinderlokomotive habe je zwei wagerechte Innen- 
und Aufsencylinder mit paarweise symmetrisch gegenüberliegenden, 
jedoch unter sich beliebige Winkel einschliefsenden Kurbeln. 


Es bezeichnen: 

P das an einer Innenkurbel wirkende, in Betracht zu ziehende 
Gewicht der Drelmassen, vermehrt um den gehörigen 
Theil der HDH Massen: 

Q dasselbe bei einer Aufsenkurbel: 

p und q das Gewicht der Innen- und Aufsen-H H-Massen allein; 

2 a den Winkel zwischen den beiden Innenkurbeln ; 

28 >» » » » »  Aulsenkurbeln; 

2k den Querabstand der Innencylinderachsen ; 

Aulsencylinderachsen ; 

Gegengewichts-Schwerpunktsebenen. 
Bei der Gesammtgegengewichtsberechnung ist m im Sinne 

von k der Gl. 7) S. 12 zu verstehen und daher im Voraus zu 

ermitteln. Innen- und Aufsenkolbenhub sind hierbei gleich gedacht. 
Trieb- und Kuppelräder werden nach wie vor getrennt in 

Betracht gezogen, wobei. in jedem die dazu gehörigen Dreh- 

massen, sowie ein Antheil der HH-Massen, welcher sich aus 

dem Verhältnisse der betreffenden Radlast zum halben Gesammt- 
reibungsgewichte ergiebt, ausgeglichen werden. | 

Es werde zunächst jedes Cylinderpaar für sich in Betracht 
gezogen. | 


9 m > » » 


91 > > pd 


a. Innencylinder. 

Die Kraftvertheilung längs der Achse ist für jede Loko- 
motivseite in Abb. 7 Tafel XVI dargestellt; a und b bedeuten 
die für das ferne und das nahe Rad sich ergebenden Gegen- 
gewichte, welche die Richtung der entsprechenden verlängerten 
Triebkurbel haben. 

Man hat, wie früher, die Gleichungen: 


Kräfte: P=a-b, 
| l—k 
Momente: a =P age 
l+ k 
sop SCC 


Jedes Rad erhált also wegen der Symmetrie gleiche, um den 
Winkel 2a@ von einander entfernte, wechselseitig umgetauschte 
Seitenkrafte a und b gleichen Zeichens, deren Zusammensetzung 


‘das in jedem Rade dem Innentriebwerke entsprechende Theil- 


gegengewicht "darstellt. 


*) Organ 1890, S. 32, 


MA ee we 


| Diese Zusammensetzung ist in Abb. 8 Tafel XVI zeich- 
nerisch aufgetragen; rechnerisch bekommt man durch Zerlegung 
der Kräfte nach beiden Symmetrieachsen 


| Pk. 
x = b cos (2700 — a) + a cos (270° + a) = — — sin a 


y = b cos (180° — a) + a cos (180° 4- a) == — P cos g, 
daher das Gegengewicht 
E = yx?+y?= Vis sin? æ + cosa . . Gl. 12) 


Seine auf die y-Achse bezogene Richtung ergiebt sich aus 


dem Verhältnisse : 
l cos a u 


Vk?sin?a + 1? cos? a u 
Beide Räder erhalten demgemäls gleich grolse Gegengewichte 


E, mit durch den Werth von cos y gegen die y-Achse bestimmter, 
in entgegengesetztem Sinne abgemessener Richtung. 


cos y = — . . G1,13) 


Der Klarheit wegen sind diese Theilgegengewichte durch 
die in Abb. 8 Tafel XVI eingetragenen Sicheln angedeutet. 


b. Aufsencylinder. 


In genau derselben Weise ermittelt man das Theilgegen- 
gewicht des dufsern Triebwerkes. Kraftvertheilung und Rad- 


ebenen sind in’ Abb. 9 und 10 Tafel XVI aufgezeichnet; man 
erbált 
x= = sin $, 
y = Q cos $, 

SC | Den e 
Theilgegengewicht F = eg y m?sin? 8 +1 cos? 8 Gl. 14) 
Richtungswinkel: cos ô = Ee 15) 

y mi sin? € + 1? cos? 8 


Die hierdurch erhaltenen Gegengewichte sind in Abb. 10 
Tafel XVI cingetragen. 

Der Kúrze wegen seicn die Theilgegengewichte E und F, 
also diejenigen, welche die Drehmassen vermehrt um den ge- 
hörigen Theil der HH-Massen eines jeden Cylinderpaares aus- 
gleichen, mit »Innen- « und » Aulsentheilgegengewicht« bezeichnet. 
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c. Vereinigte Innen- und Aufsentriebwerke. 


Die den vereinigten Triebwerken entsprechenden Gesammt- 
gegengewichte sind alsdann durch Zusammensetzung der Innen- 
und Aufsentheilgegengewichte, oder bei Vermeidung deren ge- 
trennter Berechnung durch Aufzeichnen des auf die Innen- und 
Aufsenseitenkrifte d, a, c, b bezogenen Vieleckes (Abb. 14 
Tafel XVI) zu ermitteln, wobei man deren Richtungswinkel un- 
zweideutig bestimmt oder prüft. 

Abb. 13 Tafel XVI stellt die Kraftvertheilung, Abb. 14 
Taf. XVI die Lage der erhaltenen Gegengewichte dar. 

Rechnungsmáísig Gre man durch Verschmelzen der Gl. 
m) == — - (Pksina — Qm sin $) 

= — Pcos# + Noost, 
das Gesammtgegengewicht G; 


= VI? (P cosa — Q cosg)? + (Pk sin — Um sin py? Gl. 16) 
l (Pecos — Q cos f) o GLIT) 
Y IE (B cosa —Q cos di + (Pk sina — Qmsin By? 

Gleichheit und symmetrische Richtungslage der Gegenge- 
wichte beider Räder liegen ohne weiteres klar. 

Die Gl. 16) und 17) sind ganz allgemein gültig, also nicht nur 
für die Gesammtausgleichung, sondern auch für die der Dreh- und 
HH-Massen getrennt genommen; dazu ist augenscheinlich nichts 
weiteres nöthig, als P, Q, k und m die passenden Werthe zu ertheilen. 

Wird beispielshalber in Gl. 16) «= ĝ = 45° gesetzt, so 
erhält man nach einigen Umformungen die frühere Gl. 1) S. 11 
des Gesammtgegengewichtes einer gekuppelten Innencylinderloko- 
motive mit rechtwinkelig gestellten, gegenüberliegenden Trieb- 
und Kuppelkurbeln. Die den Richtungswinkel e ergebende Gl. 17) 
läfst sich durch Einsetzen derselben Wertbe ebenso leicht auf 
Gl. 2) S. 11 des Ablenkungswinkels y zurückführen. 

Als Beispiele ausgeführter Viercylinderlokomotiven mögen 
folgende Angaben dienen, welche dem Verfasser von Herrn du 
Bousquet, Oberingenieur des Lokomotivdienstes an der fran- 
zösischen Nordbabn und C. Baudry, in gleicher Stellung bei 
der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn freundlichst mitgetheilt wurden. 


COS £ == 


Zusammenstellung II. 
Mals- und Gewichts-Verhältnisse der Getriebe französischer Viercylinder-Verbund-Schnellzuglokomotiven. 
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"Kolbendurchmesser m und Hub. 
Triebraddurchmesser . 
Cylinderquerabstand . . 
Winkelabstand der beiden Getriebe. 
Kreuzkopfgattung i 
Gewichte : 
a. Kolben sammt Ringen und Kolbenstange 
b. Kreuzkopf sammt oom und Gleitsehthen 
c. Schubstange ; bec Bo 
Kuppelstange 
Gewicht von a -+ b anf 1 gem Kolbenfliche 


Nach der Yarrow'schen Regel bestimmter, den H H- "Massen zuzurech- 


nender Antheil der Schubstange . 
H A-Gewicht jedes Gotriebes in den vorderen . 
hinteren . 
Triebrädern ausgeglichen. 


Die Angaben beziehen sich auf das Hoch- und Niederdruck- 
getriebe. Bei beiden Lokomotiven greifen die äufseren Hoch- 
druck-Cylinder an der hintern, die inneren Niederdruck-Cylinder 
an der vordern, mit ersterer gekuppelten Triebachse an. Beim 
Anfahren empfangen alle Cylinder Frischdampf, dessen Druck 
fúr die Innencylinder auf 6 at vermindert wird. 


Par ek on- Mittelmeer 


340 und 540 >< 620 mu 
2000 


340 und 530> 640 | 
2110 


570 und 2070 i 
198 


Loser, mit zwei Gleitschuhen 


590 und 2140 n 
135 0 
Loser, mit zwei Gleitschuhen 


68,0 und 137,0 11,1 und 130,0 ke 
26,9 und 26,9 76,7 und 79,8 , 
108,9 und 150,3 134,6 und 1453 , 
149,5 127 
0,1045 und 0,0742 0,163 und 0,0916 kg /qem 
40,6 und 42,0 44,2 und 34,9 ke 
oder 37,3 und 27,9 32,8 und 24,0 o, 
69 0 kg 
58 0 


” 


Die Kurbelstellungen sind für beide Lokomotiven in Abb. 16 

und 17 Tafel XVI dargestellt; bemerkt sei nur, dafs die in Abb. 13 

und 14 Tafel XVI eingezeichneten Kurbellagen möglichst kleine, 

gleiche ILH-Gegengewichte bedingen, und in Bezug auf Anfahrver- 

mögen ebenso günstig sind, dabeim Anfahrensämmtliche Cylinder mit 

Frischdampf und unmittelbarem Auspuffe arbeiten. (Schlul's folgt.) 
(EN 
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Betriebs-Schauplane für Bahnhöfe. 


Von P. Mehr, Eisenbahn - Bauinspector in Plauen i. V. 


(Hierzu Pläne in Abb. 1 und 2 auf Tafel XVII.) 


Auf allen Bahnhöfen, in denen Zugkreuzungen und -Ueber- 
holungen vorkommen, wo verschiedene Betriebslinien einmünden, 
muls der Vorstand dafür Sorge tragen, dafs die Bahnhofs- 
bediensteten bis zum Weichenwärter und Verschiebe-Arbeiter 
genau darüber unterrichtet sind, welche Gleise die einzelnen 
Züge benutzen sollen. Auf gréfseren Bahnhöfen, wo viele Züge 
verkehren und mehrere Ein- und Ausfahrgleise vorhanden sind, 
werden geschriebene oder gedruckte Zusammenstellungen au- 
gefertigt, in denen die Züge nach der Zeit der Ankunft oder 
Abfahrt mit Nummern, unter Beisetzung der Gleisbezeichnung, 
eingetragen werden. Bei regelmälsigem Zugverkehre erfüllen 
diese Zusammenstellungen für die eingeübten Bediensteten wohl 
ihren Zweck, dagegen sind sie unhandlich und unübersichtlich 
bei den nie zu vermeidenden Unregelmalsigkeiten durch Ver- 
spätungen, bei Einlegung von Sonderzügen und Bauzügen, vor 
allem für Stationsbeamte, die nach einer grolsen Station ver- 
setzt werden und mit dem Eintreffen auf der Station auch die 
Beaufsichtigung und Leitung des Betriebes übernehmen müssen. 
In allen diesen Fällen ist die Uebersicht durch die verfügbaren 
Ilülfsmittel: den Gleisplan des Bahnhofes, die oben erwähnte 
Zusammenstellung für die Ein- und Ausfahrt der Züge und den 
Fahr-Schauplan sehr erschwert, weil der Beamte an das Dienst- 
zimmer gebunden ist, um die erforderlichen Anordnungen zu 
treffen, denn er kann des Windes oder Regens wegen die Pläne 
im Freien nicht immer gebrauchen. 

Eine sehr werthvolle Veranschaulichung, die nur wenig 
Raum einnimmt, übersichtlich und handlich ist, hat sich der 
bayerische Bahninspector Herr Klein in Hof zusammengestellt, 
als er zum Bahnverwalter in Nürnberg ernannt wurde. Die 
grolse Zahl von Zügen, deren Nummer und Eigenschaft zu 
merken schon Arbeit erfordert, und die verschiedenen Zug- 


— 


richtungen und Gleise veranlafsten ihn, einen Betriebs- 
Schauplan zu entwerfen, in welchem die einzelnen zur Ein- 
und Ausfahrt zu benutzenden Gleise als wagerechte Linien mit 
entsprechender Nummer und die Stunden durch lothrechte Linien 
bezeichnet werden. An jedem Gleise sind dann die Züge mit 
Strichen angedeutet und die Ankunfts- und Abfahrtszeiten ein- 
getragen. Die Zeichen für die verschiedenen Zugarten sind 
den in Schwarz hergestellten Fahr-Schauplänen der bayerischen 
Staatsbahn entnommen. Vervollkommuet wurde der Betriebs- 
Schauplan dann durch einen kleinen, übersichtlichen, in ver- 
zerrtem Malsstabe aufgetragenen Bahnhofs-Gleisplan; die Sonn- 
tagsruhe im Giiterverkehre wurde dadurch berücksichtigt, dafs 
die Ankunfts- und Abfahrtszeiten der Züge, welche Sonntags 
oder Montags ausfallen, eingeklammert «sind. In Abb. 1 u. 2 
Tafel XVII sind die Betriebspline für den Bahnhof Nürnberg, 
Sommerfahrordnung 1896, und fiir den Bahnhof Plauen i. V., 
Winterfahrplan 1897/98, dargestellt. Fúr Stationen von der 
Bedeutung wie Nürnberg ist die Vergrölserung des Mafsstabes 
zu empfehlen, damit die Uebersichtlichkeit nicht beeinträchtigt 
wird. Zweckmälsig ist 1 Stunde = 12 bezw. 15™™ zu wählen. 
Zusammengehórige Ein- und Ausfahrgleise kónnen mit Buntstift 
farbig angelegt werden. 

Mit diesem Betriebsplane ausgeriistet, den der Stations- 
beamte im Taschenbuche bei sich führen und den ee überall 
entfalten kann, werden alle Fragen über die Gleisbenutzung für 
Sonderzüge, bei Zugverspätigungen durch einen Blick und durch 
Eintragen der Zúge mit Blei zu lósen sein. Durch die Be- 
nutzung dieses Planes wird die Sicherheit des Zugverkehres in 
den Stationen erhóht werden, und er wird bald als ein unent- 
behrliches Húlfsmittel fiir den Stationsdienst gelten, wie es die 
Fahr-Schaupline schon geworden sind. 


Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Preis-Ausschreiben. 


Zufolge eines Beschlusses des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen, alle 4 Jahre Preise im Gesammtbetrage von 
30000 Mark für wichtige Erfindungen und Verbesserungen im 
Eisenbahnwesen auszuschreiben, werden hiermit folgende Preise 
ausgesetzt: 


A. für Erfindungen und Verbesserungen in den baulichen 
und mechanischen Einrichtungen der Eisenbahnen 
ein erster Preis von 7500 Mark, ein zweiter 
Preis von 3000 Mark, ein dritter Preis von 
1500 Mark; 
B. für Erfindungen und Verbesserungen an den Betriebs- 
mitteln, bezw. in der Unterhaltung derselben 
ein erster Preis von 7500 Mark, ein zweiter 
Preis von 3000 Mark, ein dritter Preis von 
1500 Mark; 


C. für Erfindungen und Verbesserungen in Bezug auf die 
Verwaltung und den Betrieb der Eisenbahnen und die 
Eisenbahn-Statistik, sowie für hervorragende schriftstelle- 
rische Arbeiten über Eisenbahnwesen 

ein erster Preis von 3000 Mark und zwei 
Preise von je 1500 Mark. | 


Ohne die Preisbewerbung wegen anderer Erfindungen und 
Verbesserungen im Eisenbahnwesen einzuschränken und ohne 
andererseits den Preis-Ausschufs in seinen Entscheidungen zu 
binden, wird die Bearbeitung folgender Aufgaben als erwünscht 
bezeichnet: 

a) Verbesserungen in der Bauart der Lokomotivkessel, ins- 
besondere solche, durch welche ohne erhebliche Ver- 
mehrung des Eigengewichtes gute Ausnutzung des Brenn- 
stoffes, Verhütung des Funkenfluges, möglichst vollstän- 


dige Rauchverzehrung und Verminderung der Unterhal- 
tungskosten erzielt wird. 

Eine Einrichtung, durch welche die Verbindung von 
Wagen mit selbstthätiger Amerikanischer Kuppelung und 
solcher mit Vereins-Kuppelung sicher und gefahrlos -vor- 
genommen werden kann. 

Herstellung einer zweckmälsigen und billigen Rangir- 
bremse für Güterwagen. 

Eine Wägevorrichtung, mittels welcher einzelne rollende 
oder lose gekuppelte Wagen eines ganzen Zuges mit hin- 
reichender Genauigkeit abgewogen werden können. 
Eine Einrichtung, welche zur Sicherung eines haltenden 
oder eines durch Hindernisse bedrohten Zuges auch bei 
ungünstiger Witterung, sowie bei Nacht besser wirkt, 
als die jetzt üblichen Knallsignale und Handsignale der 
Strecken- und Zugbediensteten. 


b) 


Werden iu einzelnen der drei Gruppen A, B und C keine 
Erfindungen oder Verbesserungen zur Preisbewerbung angemeldet, 
welchen der erste oder der zweite Preis zuerkannt werden kann, 
so bleibt dem Preis-Ausschusse überlassen, den Betrag des ersten 
bezw. zweiten Preises innerhalb derselben Gruppe der- 
artig in weitere Theile zu zerlegen, dafs mehrere zweite oder 
dritte Preise gewährt werden. Auch bat der Preis-Ausschufs 
das Recht, die in einer Gruppe nicht zur Vertheilung gelangen- 
den Geldmittel auf andere Gruppen zu übertragen. 

Die Bedingungen für den Wettbewerb sind folgende: 


1. Nur solche Erfindungen, Verbesserungen und schrift- 
stellerische Arbeiten, welche ihrer Ausführung bezw. bei 
schriftstellerischen Werken ihrem Erscheinen nach in 
die Zeit 

vom 16. Juli 1891 bis 15, Juli 1899 
fallen, werden bei dem Wettbewerbe zugelassen. 

2. Jede Erfindung oder Verbesserung mufs, um 


zum Wettbewerb zugelassen werden zu kön- 
nen, auf einer zum Vereine Deutscher Eisen- 
bahn - Verwaltungen gehörigen Eisenbahn 
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en nenne nennen 


bereits vor der Anmeldung zur Ausführung 


gebracht und der Antrag auf Ertheilung des 
Preises durch diese Verwaltung unterstützt 
sein. | 


Die Bewerbungen müssen durch Beschreibung, Zeichnung, 
“Modelle u. s. w. die Erfindung oder Verbesserung so 
erläutern, dafs über deren Beschaffenheit, Ausführbarkeit 
und Wirksamkeit ein sicheres Urtheil gefällt werden kann. 
Die Zuerkennung eines Preises schliefst die Ausnutzung 
oder Nachsuchung eines Patents durch den Erfinder nicht 
aus. Jeder Bewerber um einen der ausgeschriebenen 
Preise für Erfindungen oder Verbesserungen ist jedoch 
verpflichtet, diejenigen aus dem erworbenen Patente etwa 
herzuleitenden Bedingungen anzugeben, welche er für 
die Anwendung der Erfindungen oder Verbesserungen 
durch die Vereins-Verwaltungen beansprucht. 

Der Verein hat das Recht, die mit einem Preise bedachten 
Erfindungen oder Verbesserungen zu veröffentlichen. 
Die schriftstellerischen Werke, für welche ein Preis be- 
ansprucht wird, müssen den Bewerbungen in mindestens 
3 Druck- Exemplaren beigefügt sein. Von den einge- 
sandten Exemplaren wird ein ‘Exemplar zur Bücherei 
der -geschäftsführenden Verwaltung des Vereins genommen, 
die andern Exemplare werden dem Bewerber zurück- 
gegeben, wenn dies in der Bewerbung ausdrücklich ver- 
langt wird. 

In den Bewerbungen muís der Nachweis erbracht werden, 
dafs die Erfindungen, Verbesserungen und schriftstellerischen 
Werke ihrer Ausführung oder ihrem Erscheinen nach derjenigen 
Zeit angehören, welche der Wettbewerb umfalst. 

Die Prüfung der eingegangenen Anträge auf Zuerkennung 
eines Preises, sowie die Entscheidung darüber, ob überhaupt 
bezw. an welche Bewerber Preise zu ertheilen sind, erfolgt durch 
einen vom Vereine Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen einge- 
setzten, aus 12 Mitgliedern bestehenden Preis-Ausschuls. 

Die Bewerbungen müssen 

während des Zeitraumes vom 1. 

15. Juli 1899 
postfrei an die unterzeichnete geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins eingereicht werden. 


Berlin, im März 1898. 
W. Schöneberger-Ufer 1—4. 


Januar bis 


Die geschäfisführende Verwaltung 
des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins Deutscher Fisenbahn-Verwaltungen 
für das Rechnungsjahr 1896. 


Aus dem Vereinsberichte für das Jahr 1896 theilen wir nachstehend die wichtigsten Endergebnisse mit, 


denen zum 


Zwecke des Vergleiches die Ziffern der beiden Vorjahre beigefügt sind. 


Das Rechnungsjahr liegt nicht ganz gleich für alle Bahnen, 
es bezieht sich für 33 unter den 49 deutschen Eisenbahnen auf 
die Zeit vom 1. April 1896 bis zum 31. März 1897 und für 
die Chimay-Bahn auf die Zeit vom 1. October 1895 bis zum 
30. September 1896. Bei allen übrigen Vereins-Bahnen fällt 
das Rechnungsjahr mit dem Kalenderjahre zusammen. 

Im Ganzen gehörten dem Vereine 87 verschiedene Bahn- 
bezirke an, wobei die einzelnen Verwaltungsbezirke der König- 
lich Preufsischen Staatseisenbahnen gesondert gezählt sind. 


! 
H 
H 


| 
| 
| 


Die gesammten ee betrugen 
Bahnlänge km Betriebslänge km 
am Ende des Jahres 


Jahr — e Re 
| Haupt- | = ii Bahuen en Verkehr | Im 
, eordneter (lanya EN 
Deeg E odoutung | Ganzen | Reisene den: Gütern Ganzen 
1896 ` 58561 91598 | 80159 ' 81936 83020 83153 
1895 © 58224 20075 : 78299 ¡ 79925 80938 S1076 
1894 © 57911 18440 | 76351 | 77914 | 78860 79018 


hi i 
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ee at ee eo et or 


Ueber dic Gleislängen se die folgenden Zahlen Aufschlufs: 


| och l 
j Von der Bahnläng © | nan go 


: sind km 


won mern 


Von der ganzen 


Bei der Vertheilung der Gleise in Hunderttheilen auf dio 


km ater | Aleislingo sind in | Strecken sind dio dreigleisigen ausgelassen, die in den Jahren 
Jahr | tte et, dee an, 1894 und 1895 0,3 %, im Jahre 1896 dagegen 0,4% der 
| ein- | zwei- | drei- | gleiso | glei- | gloi- Neben-| gleislängo | Gleise ausmachten. 
"gleisig gleisig |gleisig sigen | sigen gleisen 
| km | Strecken %o | %o | km ` Bezüglich des Oberbaues giebt die nachstehende Zusammen- 
1896 60234 \ 20677 | 133 | 31812 45,0 | 30,9 | 23,7 | 133887 stellung die Ausdehnung der auf Querschwellen liegenden Gleise 
1895 1158952 |20151 | 108 |30544| 45,3 | 30,9 | 23,5 130187 und die Bauart an: 
1894 [1157608 | 19568 | 108 129578 | 45,5 | 30,9 | 23,3 126712 
| | © In dom Gesammiglois liegen + Ba 
| Schienen aus A Schienen auf Quersch wellen Holzquerschwellen, Tausend Stück“ 
Jahr | = ; Fe b 27—32 | 32—37 | über | 
Kise stad Fan und) o7 ye | kg ] 37k i 
ida Stahl | j A ECH für Ges E Be) GE lärchene| tannene ¡Im Ganzen! getränkt Ee 
po km a km km I km | km j km | kn |. RR EIER: E A eee eee 
1896 | 22941 | 106145 | 4801 N 11686 | 22302: | 82012 | 13037 ‘ 58593 | 8704 | 4159 | 43633 | 127817 | 79750 “| 44418 
1595 23635 101372 5180 | 10604 | 22279 | 79795 | 12683 | 67108 | 8769 4005 | 41370 | 123952 76979 43364 
1894 N 25193 | 95837 5681 | 9210 | 23142 | 75871 | 13376 | 66556 | 8969 3684 | 38572 120474 12477 44395 


i 


dic Holzschwellen fehlen 
die der Niederländischen Staatseisenbahnen, weshalb dic Summe 


Unter den Finzelangaben über Die Krimmungsverhiltnisse stellen sich in % der 


Länge wie folgt: 


nicht mit den Binzelzahlen übereinstimmt. Auch liegen über | — — — 
eee in den Tan} w Arafe iai tante ; 3 1000 = 400 | 400 | 
dic Anzahl der in EE Linien de Grofson e Centralbahn Jahr | gerado | RS 3000|R Z 1000|, RZ 1000 R < 400 R < 200 
vorhandenen getränkten Schwellen keine Nachrichten vor. Ola Og Oo | Oly | | km 
SS Dic Neigungsverhältnisse sind nach % der Längen | "ggg | 79 1 © g ug d a 345 

folgende: 1895 72 1 8 12 | 7 341 
| a 80 T N 9 12 7 346 

i! Neigungen l 

| D EE 
OG sg 1:1000 bis | 1:200 bis | steiler als Die Aufwendungen für die Bahnanlagen be- 

| Lax _ bis 1: 1000 1: 200 1:40 1:40 , 

| ' ie ep tragen in Mark: 
Du 0o Oo Oo km — 

| 8 REES am_Endo : e =n 
1896) 31 9 | 34 ae | m Ol a e E a ii 2 im = 
1895 31 8 | 34 97 188 1896 || 19 123 284 928 943879. 
1894 31 S 34 27 187 1895 18 709 758 824. 244059 

| | | 1894 || 18316945922 | -245036 


Im Personenverkchre wurden geleistet: 


— weem 


| Vom Vorkohro für km kommen 


Vorkehr auf 1km 


Personenkilomoter. Millionen. 


Ä 
Jahr | nee eee en n Dia auf 

ji 2 | m | m | IV | Militär [Em Ganzen EE | m| [Militär [Im Ganzen|| II yr ie: IV | Militar: 
1896 | 517,4 | 3644,9 [12943, a 1268,8 | 22705,2 | caes | 45712 |162322| 54317 | 15912 | 284751 | 28 | 16,0 | 570 | 19,1 | 5,6 
1895 | 492,9 | 3429,1 |12153,5| 3894,6 | 1224,0 | 21194,1 [6342 | 44122 | 156392] 50112 | 15750 | 272708 [2,3 | 16,2 | 57,3 | 184 | 5,8 
1894." 456,4 [3242,4 |11352,1) 3670,2 | 1076,3 | 19797,4 [5980 | 42486 |148747| 48091 | 14103 | 259407 [2,8 | 16,4 | 574 | 18,5 | 54 


Die entsprechenden Leistungen im Güterverkchre sind folgende: 


ch 


| Wileut | Stückgut Wagenladungen | —Prachtpf. Dienstgut || Lebende Thiero e| o Im Ganzen u _ || Frachtfre 
| a a a m | en ee a pt 
| |. 0 ._ lee le EA ee 
| ae aa Ie Bete ae aa eg jo 
Jahr, Kilometer- = ER ' Kilometer- | — ER Tonnen- | GG E sl Tonnen- | ¿A SS Tonnen- añ EE Tonnen- g A EE Tonnen 
` Tommen F SE | Annen St a &|| Kilometer E ICH Kilometer =: 5 || Kilometer 3 gie g Kilometer | 8 glag Kilomote 
| o e ol ST jas] o AS o CG S ECK E ag 
i Em ¡SA E: a bic tan EH e a an ” [5 
E | ll MEL AE RR men > oes L , : 
1896 (2591107293206 | 0,6 E 33454 6.6 (8725 593046281460993 wa) os | 431069418] 5370| 1,0 || 605931484 [2497] 1,5 41262976165 5105401 100129396128 
1805 23082881 3047 | 0,6 2508894661131872 6,5 |35042124695/445257]90,1 | 460314769] 5849} 1,2 |} 685328380 |8073] 1,6 38885990766 494098] 100 || 28121944 
1894 | 223605 orbe 0,6 ,2384 19010930852) 6,2 [33257210696 430364 86,7 | 1755452991122716| 4,6 [728741351 [9430| 1,9 38349200473)496256| 100 || 17480436 
| NW 


Die Abweichung gegen das Jahr 1894 erklärt sich dadurch, dals auf den Preofischen ötan taelscrbalinon vom Jahre 1895/96 ab für 
Betricbsgüter F rachtkosten nicht mehr berechnet werden, l 


Die Einnah m en des ganzen Netzes stellten sich in den 


"Vorkehr ries Reisenden 


ee een se 


Von den Einnahmen. 
-|| Einnahme auf 1 Personen- || für 1km mittlerer Be- 


IS ar 


Einnahmen für 1 Tonnen- " 
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drei Jahren wie folgt: 


‚Güterverkehr | Gesammteinn 


nm: ge nein un oe 


Von der Einnahme für 1 w 


mmer e e. mn 


| mittlerer Betriebslänge 


ah me e 


$ d kommen 


! d | ; TI Oh auf 
Kilometer ae „Kommen Kilometer kom men Goat ; | lo auf 
A A een e ER UT E er ` i | 
| a | | | Gesammt- | | 3 | S E 2 m a, | | A ER So g | überhaupt | E | 
- 1108 S | | loe aim = En EI 2 Eg 5868 E al Je 
I mm vis 8 1 0 juliv E alg 26288 8/8) & 35958 a 
u = |% = lg (2113338 Bie) 3 :2 ee) x 2 EEEE 
= | a | aie ad 3 Sa eis (S22 | Ss 21318 
| ACER ET EINEN dE 2 
Pf | Pt. | Pf. | Pf | P£. | Pr A [Pe] pe EEN I Isle 1318 | 
1652547214 6,8114,88]2,5411,9811,4619,7 | 5,6 (25,4159, 18,113, 1639222920 20,50| 9,61 21017 403,88 [3,21 15,9 [75,51 0,4: 2,7 2,3 231958 1744 27,8169,8 2,4 
617399269 6,82/4,48/2,55/2,0411,47|2 0 5,7 125,5152,2113,3|3,0' 11588824177 20,99] 9,81 (3,29/1,77 1387| 133 16,0 |74,8| 0,5 : 3,2 2,21 2209290028 27 9 09,7 2,4 
1580456990 6,7014,5312,59!1,97|1,4712 182 5,5 126,2152,5|13,0 di 149268813 342 20,79| 9,71 |ð» ,30/1 91,18) 183,51 El 11 15,5 [73,6| 2,1 35 2,2) 2117444590 21, u 192,1 
Die Ausgaben betrugen für: 
| Bahn-Aufsicht und |! | Zugförderungs- und Werk-: Gesammtc Betriebs- 
ll ‘walt u ! y i R ! 
Allgemeine laa -Erhaltung i Verkehrsdienst ee ausgaben 
a = Se EE Bee dë bs 
Jahr | Für 1 km ‚Für 1 km. Für 1km' Für 1 km | | Pir l ii 
Im Ganzen | Betriebs- || Im Ganzen | Betriebs- ; Im Gauzen | Betriebs- | Im Ganzen | Betriebs- | Im Ganzen | Betriebs- 
a EHEN. 5 ange qe u | linge : E En länge : | länge 
1896 | 123233501 | 1520 | 306679283 ETS 490637236 6052 | 369280782 | 4555 1289830802 ` 15911 
1895 118872638 1504 301529491 3817 467136655 5913 j 351147442 4445 1238686226 . 15679 
1894 119974843 285378659 3682 446672104 5762 . 323124956 4168 | 1175150562 : 15160 
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Die Ueberschulsergebnisse zeigt die folgende Zu- | 
sammenstellung, in welcher 
Minderbeträge besonders kenntlich gemacht, auch die Verhältnisse 


Betriebsunfälle sind nach Ausweis der nachfolgenden 


— m nn nn 


DI it 
H 


N 


usaınmen- 


der Betriebsausgabe zur Gesammteinnahme in % angegeben sind: | Entgleisungen | ol Sonstige Unfälle; Im Ganzen 
A ea ae Gt 177 in ee = Ga 7 yas 
PE Jahr | Den Eet, H, ee Seck a oR A 
| Einnahme- Veborschafe | Betriebs- dh) E „iles = ileg = EREE eles 
een Ausgabe qe E Pere E CERA a RW ee Fa: 
Jahr Im Auf 1 km | in % der [ato gel, e A e Ge Ne aes "EE an | 
| Se EE | Gesammt- 1896 | 298 | 648 | 946 67 :452|519 wl 280 14965 204114380 ‚6430 
aie ac ol ES SE SS 1895 | i 287 | 682 | 960. 61 | 437 498 1562/2 2936 um eek 055 | 5965 
e 1059716258 15095 | SCH 1894. ` 269/691 960: 55 | 508 | 563 1284 3062/4346. 1608/4261 5869 
1895 | EE 12306 | 56,1 Ucber die vorgekommenen Tödtungen (t) und Ver- 
| 949999099 | wundungen (v) giebt die nachstehende Zusammenstellung 
as — 5001 12170 | 55,5 Auskunft: 
Inn nn cases hehe Ber Reis so endo. NE |! B e am to Bi: | D r i t t e | P C r s on Sg | 1 ‘fi G a n A e n | 
EE , Uu p unver [durch eigene nn T 
de > Se im Ganzen im Ganzen `, im Ganzen d ‚schuldet S Schuld ann 
re E E | F id g T 
“|unver-| durch auf  :unver-| durch auf | = | E E 
auf j e 1000000 ` 2 lu: E lu! a 
3 gë EE sf _ischul- eigene a | 1000000 . Schul: eigene a | E ed PR | E Sd 3 E E 
u Wa S d | ak agen- pol 3 gales Pr Ka a e 2 
S haupt Panonia agen- et | Schuld haupt Wagen det [Schuld = HA | elise E > eq] 2 E 1 2 E ER 
achs- | achs- | ry BES | les D jE 
D Kilometer | ` i | Kilo- jj i Pigs v 1521 Dd ¡32 
> z I | Pio > O > E 
| Kilometer | Kilometer, | meter || 22 | EE ER 
BR a pos baka E ann TEARI Ea an nr ADA O vi 8 
d | ei vont em 
SCH 5l644 2419| 680 2927 0, 03 0, 12/23] 99 494 401 4471500 0 0210, 02164 872 um 114613052 0,1711: 210 3924 0,21 


95 9 257| 771199|86| 456 |0, 004 00216 0, 004 0, 020 
Wi a 209) 55/183 62 392 0,003/0,020/0,003/0 ‚018150: 


0:308 


598/1910|645/2299/0,03/0,10 14 86/447/358 
3 50112 2527|53112835| 0,02 0, 13 21 62/409/387/430/449 


461 444,0, 020, 02170, 732 yu 


(0,02: 02 0, 02: 5815790, 0,03} 965 3097 


= °] 


1122)2467.0,16 11923 3199) 
0,19) 1023, 3676 


0,19 


KS? 
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eee ie 


An Achs-, Reifen- und Schionenbrüchen fielen vor: 


A mpana 


Schienenbrüche 
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Achsbrüche, TI Reifenbriche | 


en 


$ 
falin | Zahl der | Zahl der Bez "Anz a hl | Zahl der Un- 
| 


| Anzahl |Unfiille dureh erch. eege EC e FR. E davon auf [aut Tem N 

ahlkopf- jim Ganzen eisernen etriebs- = 

| SE d E SE ER ‚schienen | ` ` |Langschwellen! länge |. brüche ` 
1896 || 102 26 | 1912 20 225 12183 362 12770 | 1118 0,16 10 
1895 |} 104 22 2260 27 312 11132 349 11793 1473 0,15 9 
1894 || 120 29 [| 2748 43 314 10574 371 11259 1458 014 | 8 


Die vorstehenden Zifferangaben bilden nur einen kurzen | waltung, Zahl der Angestellten, Bestand und Leistungen der 
Auszug aus dem Berichte, der für jeden der 87 Bahnbezirke | TFahrbetriebsmittel u. s. w. enthält. 
dic eingehendsten Einzelmittheilungen über Bau, Betrieb, Ver- 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


nn re et nn 


Allgemeines. 


George Westinghouse, Ehrenmitglied des Vereines deutscher | schaft des Vereines anzutragen und am 25. Februar die Direction 
Lokomotivführer, der Westinghouse-Gesellschaft unter Ueberreichung eines Diplomes 
Der jetzt 14000 Mitglieder zählende Verein deutscher Loko- mit Handschreiben durch cine Abordnung von Mitgliedern er- 
motivführer hat beschlossen, Herrn George Westinghouse | sucht, von Herrn G. Westinghouse die Genehmigung dieser 
in Anerkennung seiner hervorragenden Verdienste um die Ent- Ernennung zu erwirken. 
wickelung der Bremsen für Tisenbahnzüge die Ehrenmitglied- 


Bahn-0berbam. 


Verwendung von Oel zur Verbinderung der Staubentwickelung auf | dafs die Schnellzüge selbst während der trockensten Jahreszeit 
Eisenbahnstreeken mit Sandschüttung. keinen Staub aufwirbeln. 

(Railroad Gazette 1897, Aug., 8.551; Bulletin of the Railway Congrefs Das zur Verwendung kommende Oel ist nicht brennbar, 

1897, Novbr., $. 1579; Bulletin de la commission internationale du | der Geruch verschwindet nach wenigen Tagen; es ist nicht ver- 


congrès des chemins de fer 1897, Decbr., $. 1908, mit Abb.; Revue | seifbar, auch zeigt sich nach Monaten noch keine Emulsion mit 
générale des chemins de fer 1898, Jan., S. 44; Le Génie civil 1898, | Wasser. 
Jan., 8. 206, mit Abb.) 


— 


Zur Vertheilung des Oeles auf die Strecke dient ein bord- 

Die Pennsylvania-Baln hat im April 1897 auf der mit | loser Wagen, welcher mit einem unter den Querträgern liegenden 
Sandschüttung versehenen West Jersey und Seashore Linie ein | festen Rohre und ferner an jeder Längsseite mit einem beweg- 
neues Verfahren zur Verhinderung der Staubentwickelung, Patent | lichen Rohre versehen ist, welches das Oel einige Meter seit- 
James II. Nichol, eingeführt, darin bestehend, dafs die Sand- | warts über die Bettung hinaus vertheilen kann. Die Rohre 
schüttung und die Böschungen der Einschnitte mit einem, bei | sind unter einander und mit einem das Oel enthaltenden Be- 
der Petroleum - Destillation zurückbleibenden, schweren und hälterwagen verbunden, die Regelung des Zuflusses erfolgt durch 
wohlfcilen Ocle besprengt werden. Im August des genannten | einen Hahn. Bei kaltem Wetter wird das Oel durch den Dampf 
Jahres war das Verfahren bereits auf eingleisigen Strecken von | der Lokomotive erwärmt, zur Beschleunigung des Oelaustrittes 
160 km Gesammtlinge in Anwendung und eine Ausdehnung auf | wird die Prefsluft der Bremse benutzt. 


weitere Strecken in’s Auge gefalst. Die Röhren enthalten auf ihrer untern Seite eine Reihe 
Das Oel dringt in den Sand auf 75 bis 100 wm, in die | von Löchern, durch welche das Oel austritt. 
(eichenen) Schwellen, je nach der Härte des Holzes, auf 8 bis| > Auf 1km Gleis werden bei 6,4 km/St. Geschwindigkeit 


jomm Tiefe ein. Kine dreimalige, in Zwischenräumen von | 57001 Oel verwendet. Die Behälterwagen fassen 27 2401 Oel; 
mehreren Monaten vorgenommene Besprengung soll für mehrere | sie werden auf geeigneten Nebengleisen bereit gehalten und im 
Jahre gentigen. Schon eine einmalige Besprengung wirkt derart, | Bedarfsfalle mit dem Sprengwagen verbunden. —k. 


Qe 


mn an ne nt nn nn aR e mn nn nen me See oe 


A — en e 


81 


A nen an Caneel 


Maschinen- und Wagenwesen. 


Neuer geschlossener Schnellzug der South-Eastern-Bahn. 
(Engineering 1897, Sept., 8. 330 und 352, Mit Abbildungen und Zeich- 
nungen; Revue générale des chemins de fer, 1898, Januar, 8. 48. 
Mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 19 und 20 auf Tafel XVI. 

Die South Eastern-Bahn hat im vorigen Jahre einen aus 
acht, mit überdeckten Endbühnen und Faltenbälgen versehenen 
Durchgangswagen gebildeten Schnellzug in Dienst gestellt, der 
binsichtlich seiner innern Ausstattung alles bis jetzt in England 
Dagewesene bei Weitem übertrifft. 

Der Zug besteht aus zwei Wagen I. Klasse, einem Wagen 
- TI, Klasse, drei Wagen III. Klasse und zwei Wagen dritter 
Klasse mit Gepäckraum; von letzteren steht je einer an den 
Enden des Zuges. Sämmtliche Wagen ruhen auf zweiachsigen 
Drehgestellen aus geprefstem Stahlbleche, Bauart Fox, und 
haben folgende Hauptabmessungen : 


Länge des Wagenkastens ; 15240 mm 
Aeulsere Breite des Wagenkastens 2540 « 
Gesammtlänge des Wagens . 17320 « 
Abstand der Drehgestellmitten . . 11650 « 
Achsstand jedes Dreligestelles 2440 « 
Gesammt-Achsstand 14090 « 


Die Wagen sind mit Gould’s selbstthätiger Kuppelung *) 
ausgerüstet, welche hier zum ersten Male auf einer europäischen 
Bahn in Anwendung kommt. Um die Wagen auch mit gewöhn- 
lichen, nicht mit Faltenbälgen und Bufferrahmen ausgerüsteten 
Wagen verbinden zu können, sind, wie Abb. 19 Taf. XVI zeigt, 
auch Seitenbuffer vorgesehen, die nach Abb. 20 Taf. XVI gebaut 
sind. Sollen die Schnellzugwagen untereinander gekuppelt wer- 
den, so. werden die Seitenbuffer in der in Abb. 19 Taf. XVI (links) 
angegebenen Weise dadurch aufser Wirkung gesetzt, dafs nach 
Lösen des Reiles c (Abb. 20 Taf. XVI) der den Bufferhub be- 
grenzende Theil a entfernt und nun die Bufferstange soweit 
hineingeschoben wird, dafs die Bufferscheibe bei a aufstöfst. In 
dieser Lage wird dann der Buffer durch einen bei d einge- 
setzten Keil festgehalten. 

Der Wagenkasten ist amerikanischer Bauart, zur Verstei- 
fung der Kastenwand dient ein an der innern Seite angeord. 
netes, bis unter die Fenster reichendes, 686 mm hohes Stahl- 
blech von 3 mm Stärka, welches unten mit dem aus Winkelstahl 
von 114 und 229 mm Schenkellänge gebildeten Rahmen durch 
Nietung verbunden ist. Die äufsere Bekleidung des Wagens 
besteht aus Holz, welches nach Ansicht der englischen Ingeni- 
eure eine grölsere Dauerhaftigkeit des Anstriches gewährleistet. 

Die Beleuchtung des Zuges erfolgt durch achtkerzige Glüh- 
lampen, welche theils an der Wagendecke aufgehängt, theils an 
Wandarmen angebracht sind. Jeder Wagen ist mit einer, von 
einer Achse aus mittels Riemens angetriebenen Dynamomaschiue 
und ferner mit zwei Speichern ausgerüstet, welch letztere im 
Stande sind, den Wagen während eines mehrstündigen Still- 
standes zu erleuchten. Die Speicher befinden sich in, in Wagen- 
mitte unter dem Boden angebrachten Holzkisten. Die Dynamo- 

*) Eisenbahntechnik der Gegenwart, Bd. I, S. 579, 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwosens. Neue Folge, XXXV. Band. 


4. Heft 1898, 


maschine ist nach Stone’s Patent derart unter dem Wagen- 
kasten aufgehingt, dafs ihr Gewicht dem Riemen die nöthige 
Spannung giebt. 

Jeder Wagen ist mit Heifswasserheizung versehen, deren 
Heizvorrichtung sich an dem einen Ende des Wagens befindet. 

Als Bremse ist die auf den englischen Bahnen gebräuch- 
liche selbstthätige Luftsaugebremse vorgesehen. 

Ueber die innere Einrichtung der Wagen ist folgendes zu 
bemerken: 

Der eine der beiden Wagen I. Klasse enthält einen 9890 ™™ 
langen mit Sofa’s und Drehsesseln ausgestatteten Salon für 
18 Reisende. sowie ein kleines Frauenabtheil. Der Salon ist 
im Stile Louis XV. gehalten und macht einen reichen aber 
geschmackvollen Eindruck. Die Wände sind mit reich geschnitz- 
tem und theilweise vergoldetem, italienischem Nufsbaumholze 
bekleidet. 

Die Fenstervorhänge bestehen aus Seidenbrokat, ihre schiefer- 
blauen und rahmfarbenen Töne ergeben eine feine und ruhige 
Wirkung. Zwischen den Fenstern sind Spiegel angeordnet und 
über diesen Gesimse, die von weils-goldenen Wandarmen ge- 
halten werden. Die Sitze sind mit neutralfarbigem, reich ge- 
mustertem Plüsche bezogen und mit rosafarbiger Plüschborde 
und Fransen besetzt, 

Der Fulsboden wird durch einen dicken, rosenroth abge- 
tönten Haarteppich bedeckt. Das Frauenabtheil ist in ähnlichem 
Stile, wie der Salon, nur etwas lejchter gehalten, zur Bekleidung 
der Wände wurde Seidenbrokat benutzt. 

Der andere Wagen I. Klasse enthält einen 5547 mm langen, 
mit Sofa's, festen und drehbaren Sesseln ausgestatteten Salon, a 
sowie ein 6175'" langes Rauchabtheil mit Längsgang und An- 
richteraum. Die Ausschmiickung erfolgte im Stile Louis XVI, 
das Holzwerk ist reich geschnitztes und zum Theile vergoldetes 
Mahagoni. Die Vorhänge bestehen aus goldgelbem und rahm- 
farbigem Brokate. Im Salon sind die Sitze mit blumengemu- 
stertem Plüsche in schieferblauer Grundfarbe bezogen, im Rauch- 
abtheile mit ebensolchem in tabackbrauner Farbe. Täfelungen 
in altgold und weils mit Seidenfüllungen, sowie reichgeschnitzte 
und mit Metall verzierte Mahagonitäfelung tragen zur weiteren 
Ausschmückung der Räume in hohem Malse bei. 

Der Wagen II. Klasse enthält einen Salon, 
und ein Nichtraucher-Abtheil und ist hinsichtlich seiner prunk- 
haften innern Ausstattung nur wenig von den Wagen I. Klasse 


ein Frauen- 


verschieden. Die Ausschmückung erfolgte in altenglischem 
Stile. Die Wandtäfelung besteht aus dunklem Nufsbaumholze 


mit Füllungen aus Thuyaholz, die Wagendecke ist weils ge- 
strichen und mit Netzwerk und Blumen bemalt. Die Sessel 
sind fest, mit Schnitzarbeit versehen und mit braunem, gemu- 
stertem Plüsche bezogen, im Frauenabtheile wurde goldbrauner 
Plüsch verwendet. 

Die Sitze des Rauchabtheiles sind mit geprelstem Salfan 
bezogen. Den Fufsboden bedeckt ein Brüsseler Teppich. 

Die Wagen III. Klasse sind durch eine Querwand in ein 
10060 ™ langes Abtheil für 34 Reisende und ein 2130 mm Janges 
Frauenabtheil getheilt. Die Bänke sind aus 


Ssichenhols her- 
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gestellt, polirt und mit blauem, gemustertem Rips bezogen. Den 
Fufsboden bedeckt ein Linoleumteppich. 

Jeder Wagen enthält mindestens einen Abort und eine 
Wascheinrichtung, die mit einem Frauenabtheile versehenen 
Wagen aulserdem noch ‘eine solche, nur von diesem Abtheile 
aus zugángliche Einrichtung. 

Die Wagen, in amerikanischer Weise braun gestrichen und 
mit reicher Vergoldung versehen, machen einen sehr schónen 
Eindruck. Gebaut wurden sie nach H. S. Wainwright’s 
Entwúrfen von der Metropolitan Railway Carriage and Wagon Co. 


in Birmingham. —k. 


Sechsachsige, vierfach gekuppelte Giiterzug-Lokomotive der Great 
Norihern-Bahn. 
(Railroad Gazette 1598, Januar, S. 3, März, S. 178, mit Abb.; Engineering 
1598, Januar, S. 74, Febr., S. 140. Beide Quellen mit Photographien 
und Abbildungen, Engineer 1898, Febr., S. 104. Mit Abbild. Railway 
aud Engineering Review 1897, Decbr., S. 748, 1898, Januar, $. 6.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 21 auf Tafel XVI. 

Diese von Brook’s Lokomotiv - Bauanstalt in Dunkirk 
(N.-Y.) gebaute und fiir die Gebirgsstrecken der Great Northern- 
Bahn bestimmte Lokomotive wird für die schwerste Lokomotive 
mit Zwillingswirkung gehalten. Der Kolbenhub beträgt 864™m™ 
und ist wahrscheinlich grófser, als er je bei Lokomotiven zur 
Anwendung gekommen; der Dampfüberdruck von 14,8at über- 
trifft den bei Lokomotiven mit Zwillingswirkung üblichen um 
mehr als 2at. Der Kessel zeigt die Player-Belpaire-Form und 
besteht ebenso, wie die Feuerkiste, aus Stahl; Dampf- 
vertheilung dienen Kolbenschieber von der in Zeichnung Abb. 21 
auf Tafel XVI dargestellten Bauart. Die stählernen Kolbenstangen 
und Kreuzkopfzapfen sind hohl. 

m Der Tender ist aufsergewohnlich grofs, er fafst 21,3 cbm 
Wasser und 9,1t bituminóser Kohle. 
Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind folgende: 


zur 


Cylinder-Durchmesser RE a 
Kolbenhuh i r o 864 « 
Durchmesser der Triebráder . 1397 « 


Durchmesser der Laufräder . . . . , 769 mi 
Achsstand des Drehgestelles 2032 « 
« zwischen hinterer EE ana 
erster Triebachse . 1270 « 
« zwischen erster u. zweiter Triebachse 1880 « 
« e zweiter « dritter « 1473 « 
« « dritter « vierter « 1473 « 
Gesammtachsstand der Lokomotive . ; 8128 « 
« von Lokomotive und Tender 16542 « 
Gesammte Länge « « « « - 19501 « 
Dampfüberdruck v is 14,8 at 
Gröfster Kesseldurchmesser . . . ..., 2213 mm 
Kleinster « 1981 « ' 
Höhe des Kessels über S, O, 2870 « 
Lichte Lánge der ER 3150 «. 
« Breite « « 1029 « 
Grölse der Rostfláche . 3,16 qm 
Anzahl der Heizrohre . 376 
- Aeulserer Durchmesser der Heimahre sy mm 
Linge der Heizrohre 4226 « 
Heizfläche in der Feuerkiste . 21,83 qm 
« « den Heizrohren 282,88 « 
Gesammte Heizfliiche a . . 804,71 < 
Schienendruck durch das Drehgestell `, - 18480 kg 
« « die erste Triebacbse 19047 « 
« « « zweite « 20408 « 
« «  « dritte < 19500 « 
« « « vierte « 19047 « 
Triebachslast . E ee 78002 « 
Gewicht der ebe dienstbereit . 96482 « 
« des Tenders, dienstbereit 43536 « 
Gesammtgewicht von Lokomotive und Tender. 140018 « 


Die Rauchkammer ist mit Bells Funkenfinger*) aus- 


—k. 


gerústet. ` 


*) Organ 1897, S. 87. 


Betrieb. =. 


Beförderung von Sonderzügen an Renniagen. 
von Bouré, 


(Revue générale des chemins de fer 1897. Juli, XX, S, 3. Mit 


Zeichnungen.) 

Bei Gelegenheit der grofsen Rennen zu Chantilly, etwa 
30km von Paris, hat die Nordbahn-Gesellschaft einen aufser- 
ordentlichen, von Jahr zu Jahr steigenden Verkehr zu be- 
wältigen. Da sich an solchen Tagen mehr als 20000 Menschen 
zu ganz bestimmten Tageszeiten, zwischen 11 und 1 Uhr mittags 
und 4 und 5 Uhr nachmittags auf dem Bahnhofe zusammen- 
drängten, galt es eine grolse Zahl von Zügen möglichst schnell 
aufeinander folgen zu lassen, zugleich aber auch ein zu starkes 
Gedränge zu verhindern und etwaige Gefahren beim Einsteigen 
während des Vorfahrens leerer Wagenzüge zu vermeiden. Dem 
ersten Zwecke, die Zahl der Züge zu erhöhen, dient die seit 
dem Jahre 1890 getroffene Mafsregel, dafs die.Züge, die nach 


Sicherungsanlage | 


Paris zurückkehren, zur Zeit des grölsten Andranges beide 
Hauptgleise benutzen. Um ferner eine möglichst stetige Ab- 
wickelung des Verkehres zu erreichen, wurde im Vorjahre in 


| Chantilly ein besonderer Bahnhof für die Reisenden der ersten 


und zweiten Wagenklasse angelegt. Die zehn, durch fünf breite 
Bahnsteige getrennten Kopfgleise dieses Bahnhofes münden an. 
zwei, um eine Zuglänge auseinanderliegenden Punkten in die 
Hauptgleise der Strecke ein, sodafs, während ein Zug durch die 
eine Einmündung ausfährt, durch die andere bereits ein leerer 
Zug in das frei gewordene Gleis zurücksetzen kann. Infolge- 
dessen sind die ersten neun Gleise bereits wieder‘ mit frischen 
Zügen besetzt, wenn der zehnte Zug abfährt, sodals ein Ge- 
dränge beim Zurücksetzen eines leeren Zuges nicht entsteht. 
Man kann demnach dem zehnten Zuge unmittelbar neun weitere, 
diesem sofort wieder acht, dann 7 Züge u. s. f. folgen lassen, im 
Ganzen also 55 Züge in ununterbrochener Reihenfolge abfertigen. 


89 


A eee 


Der alte Bahnhof Chantilly wird an den Renntagen nur 
zur Befórderung der Reisenden dritter Klasse benutzt. Die 
Ausnutzung der scehs dort vorhandenen Aufstellungsgleise ist 
weniger günstig, da die Gleise nicht in gleich stetiger Weise 
mit leeren Zügen wiederbesetzt werden können, wie im neuen 
Bahnhofe. 

` Durch Aufstellung eines genauen Betriebsplanes ist es ge- 
lungen, die Zeit für die Verschiebebewegungen äulserst zu 
beschränken und dadurch die Zugfolge stets dem augenblick- 
lichen Bedürfnisse anpassen zu können; zur Zeit des grölsten 
Andranges nach Schlufs der Rennen werden 22 Züge innerhalb 
einer Stunde abgelassen. 

Da die seltene Benutzung des nur für die Renntage be- 
stimmten neuen Bahnhofes die Einrichtung einer theuren Stell- 
werksanlage nicht rechtfertigte, ist dort eine bei der Paris- 
Lyon-Mittelmeer- Gesellschaft bereits eingeführte Sicherungsanlage 
nach der Bauart Bour& angewandt. Statt die einzelnen Weichen 
oder Signale durch Gestänge oder Drahtzug mit entsprechenden, 
- unter einander in Abhängigkeit stehenden Stellwerkshebeln zu 
verbinden, erreicht Bour& durch eigenartige, zur Verriegelung 
der einzelnen Weichen- oder Signalhebel dienende Schlösser, 
deren Schlüssel sämmtlich mittels einer Hauptverschlufstafel 
in Beziehung gebracht sind, jede gewünschte Abhängigkeit, ohne 
jedoch die Handhabung der verschiedenen Hebel an eine Stelle 
zu verlegen. An jedem Hebel, der unter Verschlufs gehalten 
werden soll, ist ein Schild angenietet, in dem sich ein Schlüssel 
verschieben kann, olıne dals man ihn ganz aus dem Schilde 
herauszichen könnte. In das Schild wird eine Hakenplatte mit 
angenietetem Kastenschlosse eingehakt, in dem sich ein zweiter 
Schlüssel befindet, und mit dem in das Schlols eingeführten 
Schlüssel des Schildes festgeschlossen. Denkt man sich nun die 
Hakenplatte mittels einer Kette mit einem festen Punkte ver- 
bunden, so wird der Hebel durch Anschliefsen des Schildes 
zugleich in einer bestimmten Stellung festgehalten. In dem 
Kastenschlosse ist der zweite Riegel derart abhängig von dem 
ersten angeordnet, dals seine Zuhaltung von dem ersten Riegel 
gesperrt wird. Anderseits kann man nur, wenn Schild und 
Schlofs zusammengeschlossen sind, wenn also der Hebel unter 
Verschluls gehalten wird, den zweiten Schlüssel aus dem Schlosse 
herausziehen; wird dagegen der Hebel freigegeben, so wird 
durch den Riegel des Schildschlüssels der zweite Schlüssel im 
Schlosse festgehalten. Für die zahlreichen Weichen- und 
Signalhebel erhalten die Schlüsselbärte sinnreich zusammen- 
gestellte Formen. 

Die an der Aufsenwand des Dienstgebäudes befindliche 
Hauptverschlufstafel vereinigt etwa 40 Schlösser in dem aus 
rechtwinkelig gekreuzten Schienen gebildeten Verschlulsgitter. 
Die Schienen bilden die Riegel der einzelnen Schlösser, die 
sich durch entsprechende Knaggen gegenseitig sperren, indem 
sie den im Schlosse steckenden Schlüssel festhalten. Um nun 
z. B. ein Signal ziehen zu können, muís das den Signallıebel 
in der Haltstellung verriegelnde Schlols geöffnet werden. Der 
dazu gehörige Schlüssel kann aber erst dann aus der Haupt- 
verschlufstafel herausgezogen werden, wenn ihn die Schienen 
der abhängigen Weichen und Signale auf der Haupttafel frei- 
gegeben haben. Diese Schienen können nur durch die zu den 


gege 
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abhängigen Weichen und Signalen gehörigen Schlüssel ver- 
schoben werden, die wiederum erst dann aus den angeketteten 
Schlössern entfernt werden können, wenn die betreffenden 
Weichen oder Signale in ihrer richtigen Stellung angeschlossen 
sind. Es kann also ein Signal erst dann gezogen werden, wenn 
sämmtliche in Frage kommenden Fahrstralsen- oder Signalhebel 
in richtiger Stellung verriegelt sind. 

Die gesammte Bahnhofseinrichtung hat sich bei dem letzten 
Rennen als sehr zweckmäfsig erwiesen; dafs sie eine Beför- 
derung von etwa 25000 Menschen in 1!/, Stunden ermöglicht, 
legt ein beredtes Zeugnis dafür ab. F—r. 


Der Einsturz der Brúcke bei Tarbes. 
(Le génie civil 1897, XXXL, Juli, S. 209. Mit Abbildungen. 
Stahl und Eisen, 1897, Octbr., S. 810. Mit Abb.) 

Am 17. Juli stürzte die bei Tarbes über den Adour füh- 
rende eingleisige Eisenbahnbrücke bei der Probebelastung durch 
Die Brücke war auf Er- 
suchen der Siidbalin- Gesellschaft zum vorübergehenden Frsatze 


einen schweren Güterzug zusammen. 


einer vom Hochwasser fortgerissenen Steinbrücke von einer 
Pionier-Abtheilung aufgestellt und gehörte zu jenen zerlegbaren 
Blechträger-Brücken, die vor etwa fünfzehn Jahren nach An- 
gaben des General Marcille für Spannweiten bis zu 45" ge- 
baut sind, um in Kriegszeiten zerstörte Fisenbalmbriicken schnell 
ersetzen zu können. 
weite von 20M als Deckbrücken, bei grölseren Spannweiten 
theils als Trog-, theils als Deckbrücken gebaut und schon wieder- 
holt auf verschiedenen Bahnen aushülfsweise mit bestem Erfolge 
zur Verwendung gelangt. Sie bestehen aus einzelnen, fertig 
genieteten Trägertheilen, die mittels Laschen zusammengeschraubt 
werden und so bemessen sind, dafs ihre Beförderung und Be- 
wegung bei der Aufstellung keine Schwierigkeiten bietet. 

Die bei Tarbes verwendete Brücke, eine Deckbrücke von 
der grölsten Spannweite von 45™, war aus einzelnen, bis zu 
10™ langen Trägertheilen zusammengesetzt und hatte ein Ge- 
wicht von 2,2 t/m. Die beiden Hauptträger waren Dlechträger 
T-fórmigen Querschnittes von 2,2” Höhe, deren Blechwände 
durch Winkeleisenrippen und Blechrahmen für sich versteift 
Zwischen diesen beiden, in einem Abstande von 1,5" 
liegenden Hauptträgern fehlte jedoch eine genügend steife Ver- 
bindung, zumal aurh die Schienen ohne Querschwellen unmittel- 
bar auf den Gurtungen der Hauptträger befestigt waren. Bleche 
und Winkeleisen bestanden aus weichem Flulseisen von 20 % 
Dehnung. 

Trotzdem die Brücke nur vorübergehend in Benutzung ge- 
nommen werden sollte, glaubte man doch zur grofsern Sicher- 
heit die Belastungsprobe nach den neuen ministeriellen Vor- 
schriften*) ausführen zu müssen während zur Zeit des Baues 
jener Brücken eine geringere Belastung zu Grunde gelegt war. 
Als Probebelastung diente ein aus zwei 4/4 gekuppelten Loko- 
motiven von 54t nebst Tender von je 18t und zweiachsigen 
Güterwagen von je 16 t Gewicht bestehender Zug, der in Schritt- 
geschwindigkeit die Brücke befulr. Der Einsturz erfolgte, als 
die Brücke etwa auf ihrer ganzen Länge belastet war. 


Diese Brücken sind bis zu einer Spann- 


waren. 


t) Organ 1892, S. 237. 
13° 
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Da die Aufstellung der Brücke ‘mit grófster Sorgfalt erfolgt | liche Kräfte nur sohr gering sein, wie denn auch dio photo- 
war und die geniauerten Uferpfeiler nach dem Binsturze ihre | graphischen Aufnahmen eine beträchtliche Durchbiegung der 
ursprüngliche Lage genau beibehalten hatten, so ist der Grund | Träger in wagerechter und senkrechter Richtung erkennen lassen, 
des Ivinsturzes in dem Brückenträger selbst zu suchen. Hatte | Wenn man vielleicht in Rücksicht auf die nur aushülfs- 
man schon, um die Brücke möglichst leicht zu halten, eine | weise Benutzung der Brücke von einer so hohen Probebelastung 
Beanspruchung des Flufscisens bis zu 1200 kg/qem für die beim | hätte absehen können, so stand doch die gleiche Gefahr zu be- 
Bau malsgobende Belastung zugelassen, so war die thatsiichliche | fürchten, wenn die leichteren Betriebszüge anstatt mit der äulserst 
Beanspruchung infolge der neuen Vorschrilten eine noch höhere, | geringen Geschwindigkeit des Versuchszuges etwas schneller die 
Anderseits konnte bei dem Mangel einer genügenden Versteifung | Brücke befahren hätten. I F—r. 
zwischen den hohen Haunpttrigern der Widerstand gegen seit- 


e e ere AA A II A rn eee UA se 


Technische Litteratur. 


Blektrische Lichi- und Kraft-Anlagen. Gesichtspunkte für deren | wörter über Bord zu werfen, Taben wir für Tour, variabel, 
Projektirung. Von Dr. Ludwig Fischer, Chef-Ingenieur | Serie, System, montiren, normal, Reserve, combiniren, Periode 
des Teehn. Centralburcans der Jixportvereinigung deutscher | und zahlreiche andere nicht längst bessere, weit treffendere 
clektrotechnischer Fabriken (Fred. O, Jenkins), Hamburg. | deutsche Bezeichnungen eingeführt und ist es nicht längst an- 
Wiesbaden, 1898, C. W. Kreidel’s Verlag. Preis 6,60 M., | erkannt, dafs die Schärfe der Gedankonentwickelung und des 


gebunden 8 M, Ausdruckes durch deren Verwendung gewinnt? Auch die guten 
Das Buch enthält eine wissenschaftlich geordnete Aufstellung Eigenschaften dieses Werkes würden dabei noch gewinnen. 
derjenigen Gesichtspunkte, welehe die Yrfahrung als mafs- Die Ausstattung ist die bekannte sorglältige des Verlages, 


gcbend für die Gestaltung der Licht- und Kraftanlagen hin- | Mr zeigt es sich auch hier wieder, dafs die Wiedergabe der 
gestellt hat und wendet sich in erster Linie an solche, die im Photographie nicht zu den glücklichsten Mitteln der Veröffent- 
Studium oder auch in anderweiter Berufsthätigkeit sich über | lichung gehört; abgesehen davon, dafs der baueude Techniker 
diese Gesiehtspunkte sich soweit unterrichten wollen, dafs sie | der genauen Malsangabo bedarf, die der Photographie fehlt, 
im Stande sind, die wichtigen Grundlagen solcher Ausführungen | Und dafs sich verwickeltere Anordnungen in einem Bilde kaum 
selbst. festzustellen, oder doch zu überwachen. Vorausgesetzt ist: | 5° fassen lassen, dafs nicht wichtige Theile verdeckt werden, 
die Kenntnis der elektrischen Maschinen und Vorrichtungen und | ist auch das llerstellangsverfahren mittels Gitters bis jetzt nicht 
ihrer Wirkungsweise; die theoretische Behandlung des Buchos geeignet, völlige Klarheit der Darstellung anders zu wahren, als 
setzt also mit der Feststellung der Grudsiilze ein, nach denen bei so grofsen Malsstäben, wie sic aus anderen Gründen für 
man die Auswahl unter den zahlreichen Möglichkeiten zu treffen solche Veröffentlichungen sehr oft unmöglich sind, 

und die Verwendung durchzuführen hat. Nach den allgemeinen Wir gelion auf alle diese Punkte hier näher ein, weil wir 
theoretischen Angaben werden behandelt die Wahl der Bauart glauben, dafs es sich um ein sehr verdienstliches und out- 
im Ganzen, der stromerzeugenden Maschinen, der Umformer, wickelungsfibiges Werk handelt, von dem wir noch weitere Ver- 
der Speicherarten, der Antriebsbanarten, die Schalttafel und vollständigungen in späteren Auflagen erwarten, das wir also 


deren Vorrichtungen, die Raum-Ausstattung und -Vertheilung der dem Leserkreise empfehlen wollen. 
Anlage, die Leitungen, die Lampen mit Zubehör, die Antriebe, * ne 
zuletzt die Betriebskosten. Die Abschnitte, welehe sich un: 
mittelbar aul die Ausführung beziehen, sind mit ciner grofsen 
Zahl von Darstellungen betreffender Anlagen, meist nach Photo- 
graphien ausgestattet, so dafs auch in dieser Beziehung der 
Leitfaden für Ausführungen nirgends fehlt. Besonders ist noch 
hervorzuheben, dafs die bestehenden Vorschriften, namentlich 
über Sicherungsanlagen, welehe von Behörden oder Vereinigungen 
erlassen sind, an den betreffenden Stellen im Wortlaute mit- 
getheilt sind, 

Die Darstellung ist übersichtlich und knapp, überall ohne 
Umschweife auf das Wesentliche ausgehend, dabei aber doch 
leicht. verständlich, so dafs sich auch der Techniker anderer 
Zweige leicht zurechtfindet. In dieser Beziehung möchten wir 
nur dem Wunsche Ausdruck geben, dafs sich auch die Elektro- 


Cosiruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle (ramvle, *) 
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegenori spezialisti, 
Unione tipogratico editrice Torinese, Turin, Mailand, Rom und 
Neapel, 

Heft 134 Vol. IV, Theil II, Cap. XII. Malerei und Lackirerei 
in den Werkstätten der Eisenbahnen, von Ingenieur Stanislao 

‘Fadda. Preis 1,6 M. 

Statistische Nachrichten und Gescháfisberichte von Eisenbahn -Ver- 
waltungon. Verein deutscher Eisenbahn -Verwaltungen, Zu- 
sammenstellung der Ergebnisse der in der Zeit vom 1, Oc- 
tober 1894 bis dahin 1895 von den Vereins-Verwaltungen 
mit Misenbahn-Material angestellten Güteproben. Ausgegeben 
von der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins. Berlin 


1898. 
technik, den übrigen Zweigen der Technik folgend, endlich 
entsehliefsen möchte, dic Ueberzahl ganz unnöthiger Fremd- *) Organ 1898, $, 27, 


ir dio Rodaction voranbwortlich: Geh. Rogiorungsrath, Profossor @ Barkhauson in Hannover. 
0, W. Kroidel's Verlag in Wiosbadon, — Druck von Carl Rittor in Wlosbadon. 
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| 5. Heft. 1898, 


Die Schaltungstheorie der Blockwerke. 


Von Martin Boda, hon. Docent an der k. k. böhmischen technischen Hochschule in Prag, und Eisenbahn-Oberingenieur i. R. 


(Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln I bis III, VII bis IX, XI und XVIII bis XX.) 


(Forts. von 


Fall 2, Mit der Vornahme des Verschlusses 
der Fahrstralse erfolgt die Freigabe der Signal- 
gruppe; der Verschlufs der Signalgruppe und die 
Freigabe der Fahrstrafse werden von einander 
getrennt bewerkstelligt. 


Die Einführung der in Fall 1) beschriebenen Stellwerks- 
anlagen stiels Anfangs bei einigen Bahnverwaltungen auf Wider- 
stand. Wenn man auch im Allgemeinen den grofsen Werth 
des elektrischen Fahrstrafsenverschlusses vom Standpunkte der 
Verkehrssicherheit anerkannte, so wurden gegen die Art seiner 
Bedienung und Handhabung nicht unberechtigte Einwendungen 
erhoben, welche darin bestanden, dafs der diensthabende Beamte, 
welchem nebst der Bedienung des Stationsblockwerkes noch 


viele andere Dienstverrichtungen im Verkehrszimmer und auf. 


den Bahnsteigen übertragen sind, zu sehr an den Dienstraum 
gebunden und an der Ausführung dieser Verrichtungen bebin- 
dert ist. 

Der diensthabende Beamte mufs nämlich vor der Ein- oder 
Ausfahrt eines Zuges den Fahrstrafsenknebel umlegen, dann den 
Stellwerkswärter anläuten, darauf so lange warten, bis dieser 
die ihm bezeichnete Fahrstralse elektrisch verschlossen hat; 
darauf kann er die Signalgruppe freigeben und erst dann kann 
er sich vom Blockwerke entfernen. Nach der Ein- oder Aus- 
fahrt des Zuges muls er wieder das Blockwerk bedienen, näm- 
lich den Fahrstrafsenverschluls aufheben. 

Ist der Stellwerkswirter nicht an Ort und Stelle, oder 
kann er wegen Benutzung der Gleise zu Verschiebungen dem 
ihm ertheilten Auftrage nicht gleich nachkommen, so mufs der 
Beamte längere Zeit beim -Blockwerke verweilen, und dies führt 
in der Regel zu Milshelligkeiten zwischen ihm und dem Stell- 
werkswärter. Ist der Beamte auf dem Bahnsteige, um den an- 
gekommenen Zug zu empfangen, so bleibt jede noch so kräf- 
- tige Aufforderung des Stellwerkswärters au den Beamten wegen 
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Aufhebung des Fahrstrafsenverschlusses erfolglos, wodurch wieder 
Verschiebebewegungen der Züge aufgehalten werden. 

Aus diesem Grunde war man darauf bedacht, dem dienst- 
habenden Beamten die Bedienung des Stationsblockwerkes zu 
vereinfachen, ohne etwa dadurch den Stellwerkswärter mehr zu 
belasten. 

Der erste Schritt, welcher in der Bedienung der Sicherungs- 
anlagen mit elektrischem Fahrstrafsenverschlusse cine Verein- 
fachung bedeutet, besteht darin, dafs der Beamte vor der Ein- 
oder Ausfahrt eines Zuges blos den Fahrstrafsenknebel seines 
Blockwerkes umzulegen, darauf den betreffenden Signalblocksatz 
im Kurzschlusse blocken und dann den Stellwerkswärter an- 
zuläuten, ihm die zu verschliefsende Fahrstrafse zu bezeichnen 
brauchte, und sich dann von dem Blockwerke entfernen konnte, 

Hat der Stellwerkswärter dem Auftrage des Beamten ent- 
sprechend die ihm angekündigte Fahrstrafse elektrisch ver- 
schlossen, so hat er sich gleichzeitig auch die betreffende Signal- 
gruppe freigemacht, worüber der Beamte durch die Verwandlung 
des grünen Blockfensters am Stationsblockwerke in ein weilses 
benachrichtigt wurde. Der übrige Vorgang in der Handhabung 
der beiden Blockwerke blieb unverändert. 

In Abb. 86a Tafel XVIII sind dieser Vorgang der Ein- oder 
Ausfahrt auf einem Gleisbündel und die dabei verwendeten 
Leitungen bildlich in Linien angedeutet; die Abb. 86b, e und d 
Tafel XVIII stellen die Wirkung der Abhängigkeitsschieber bei 
den verschiedenen Stufen des Vorganges dar. 

Die Beziehung 1) deutet die Ruhelage beider Blockwerke, 
L ist die Signal- und 1 (2,72, Abb. 86 Tafel XVIII) die Fahr- 
strafsenblockleitung. In der Beziehung 2) ist die Blockung des 
Signalblocksatzes im Kurzschlusse, in der Beziehung 3) der 
elektrische Verschlufs der Fahrstralse, die gleichzeitig erfolgte 
Freigabe der Signalgruppe in A und des Fahrstrafsenblocksatzes 
in S auf den Leitungen L und l, in der Beziehung 4) der 
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WiederverscHlufs der Signalgruppe in A und Freigabe des 
Signalblocksatzes in S aufL, und in der Beziehung 5) die Auf- 
hebung des elektrischen Fahrstrafsenverschlusses durch S auf 
Leitung 1 angedeutet. 

Die beiden Blockwerke lassen sich auf Grund des Mit- 
getheilten und der folgenden Stromlaufformeln schalten: 


Wärter- | Stations- 
Blockwerk. 


enyk [Im Kurzschlusse. (Au 2) 


me im Wärterblock- 
werke frei. 


, SS a az ar on 

Im Wärterblockwerke 

kml ist ing verschlossen, = 
ki emyl || line L my freigegeben, (Au 3) 14 

i im Stationsblockwerke en 

ma frei. = 

ce teats ham nano e d 

mı im Wiirterblock- a 

a werke verschlossen, , co 

cm db | um; È a : > (Au 4 

al | alle mı im Stationsblock- 4" 4) 5 

| werke frei. = 
| Ny im Stationsblock- a 

erko vers ss 
| my 1 | c my | Woko oo, (Au 5) 


Aus diesen Formeln ergeben sich für die Schaltung der 
beiden Blockwerke (Abb. 86 Tafel XVII) die folgenden Zeichen 
und zwar für das Wärterblockwerk A: 


k E E 
(u) um, a (t) 1m, ra und (£,) k R 
und für das Stationsblockwerk S: 
T; I: 
(u) My k, (t) Im, e und k E. 


Da der Blocksatz m, im Wärterblockwerke auf der Leitung 
|=(%,),) unter Benutzung der Tirdleitung freigegeben wird, 
so muls er mit dieser in dauernder Verbindung stehen. Da 
nach den Zeichen (u) und (t) die Leitung I, im Stationsblock- 
werke mit den beiden Blocksätzen m, und m, leitend verbunden 
ist, so würde beim Wiederverschliefsen der Signalgruppe eine 
Stromtheilung im Stationsstellwerke entstehen, was nicht nur 
die Freigabe des Blocksatzes m, in diesen, sondern auch des 
Blocksatzes m, im Wärterblockwerke, daher eine unbeabsich- 
tigle und in den meisten Fällen vorzeitige Aufhebung des Fahr- 
stralsenverschlusses zur Folge haben würde. 

Um dies zu verhüten ist es nothwendig, zwischen m, und E 


PR PP m, 
im Wärterblockwerke eine Taste des Zeichens m, E = (u,) E Ch 


einzuschalten, und auf diese beim Wiederverschlielsen der Signal- 
gruppe cinzuwirken, 

Um der Bedingung im Stationsblockwerke Rechnung zu 
tragen, wonach der Stellwerkswärter die ihm bezeichnete Fahr- 
stralse erst nach dem Blocken des Signalblocksatzes m, im 
Kurzschlusse elektrisch verschliefsen kann, werden in den vom 
Stellwerko zum Stationsblockwerke führenden und jeweilig be- 
nutzten Draht IO: 2) welcher sich in letzterm an m, an- 
schliefst, zwei dem Blocksatze m, zugewiesene Tasten (u,) und 
(u,) eingeschaltet, von denen die Sicherheitstaste (u,) mit (u) 
gokuppelt ist, während (u,) von der Hemmstange s, bewegt und 
durch deren Hemmung geschlossen wird. 
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Um die Aufhebung des elektrischen Fahrstrafsenverschlusses 
von dem früher erfolgten Verschlusse der Signalgruppe abhängig 
zu machen, kann entweder die Taste u, noch mit einor nach 
oben schlielsbaren Taste (u,) versehen, diese in den Verbindungs- 
draht zwischen c und dem untern Schlufsstücke der Taste (t) 
eingeschaltet, das untere Schlulsstück der Taste (u) aber un- 
mittelbar mit c verbunden werden, oder die zwei selbstthätigen 
Schieber S, und S, können angeordnet und so eingerichtet 
werden, dals in S, die Hemmstange s, und die verlängerte 
Druckstange c, und in S, die Hemmstange s, und die verlängerte 
Druckstange der beiden Blocksätze eingreift. In der Ruhezeit- 
ist S, in Folge der IIemmung der Stange s, nach links ver. 
schoben, und S, befindet sich in der Grundstellung, der Block- 
satz m, kann im Kurzschlusse geblockt werden. Ist dies erfolgt, 
so ist S, nach links verschoben (Abb, 86 b Tafel XVIIT) und die 
Druckstange T, des Blocksatzes m, gehemmt. 

Wenn dann der Blocksatz m, durch den elektrischen Ver- 
schlufs der Weichenstrafse freigegeben ist, kehrt S, nach rechts 
(Abb. 86c Tafel XVII) zurück und nun ist auch die Druckstange 
Y, des Signalblocksatzes gehemmt, es kann also keine Druck- 
stange niedergedrückt werden. Wenn darauf der Blocksatz m, 
durch die Blockung der Signalgruppe freigegeben wird, so wird 
S, in seine frühere Lage (Abb. 86 d Tafel XVIII) verschoben, da- 
durch T, frei, und die Weichenstrafse kann freigegeben werden. 
Ist dies erfolgt, so wird S, nach links verschoben (Abb. 86 
Tafel XVIII), dadurch auch T, frei und der ursprüngliche Zustand 
wieder hergestellt. en 

Soll nun für einen nachfahrenden Zug die Signalgruppe 
freigegeben werden, so muls dieser Handhabung die Freigabe 
der Weichenstrafse vorangehen, d. h. die Vorschrift für die 
Signalgabe pünktlich durchgeführt werden. 

Wäre die Abhängigkeit zwischen dem Blocksatze m, und m, 
blos durch die angeführte Taste (u,) geschaffen, so könnte die 
in (Abb. 86 Tafel XVIII) angedeutete Sicherungseinrichtung bei 
nicht vorschriftsmälsiger Handhabung zu dem folgenden Falle 
führen. Wenn der Blocksatz m, in S vor einem Zuge im Kurz- 
schlusse geblockt, darauf dem Wärter das Gleis angekündigt 
wird, auf welchem der Zug einzufahren hat, oder aus dem er 
abzulassen ist, der Wärter A aber aus Uebereilung oder in bús- 
williger Absicht nicht die angekündigte Weichenstralse blockt, 
sondern den Signalblocksatz in Thätigkeit setzt, wodurch m, in 
S schon vor erfolgter Einfahrt des Zuges wieder frei wird; diesen 
Milsgriff bemerkend darauf die Weichenstralse blockt, wodurch 
die Signalgruppe frei wird; wenn ferner der Verkehrsbeamte 
darauf die Weichenstralse freigiebt, was er ja thun kann, weil 
sein Signalblocksatz freigegeben und die Taste (uy) geschlossen 
ist, so kann der Stellwerkswärter nach vorhergegangener rich- 
tiger Einstellung der Weichen für eine beliebige Weichenstrafse 


‘das Signal auf »Fahrt« stellen, somit einen Zug auf ein belie- 


biges Gleis einlassen, oder einen Zug von einen beliebigen 
Gleise ablassen. Aulserdem kann er durch vorzeitiges Umlegen 
der Weichen den Zug zum Entgleisen bringen. Die so eingerich- 
tete Stellwerksanlage mit elektrischem Weichenstrafsen-Verschlusse 
kann also bei der beschriebenen Handhabung versagen. 

Wie aus der Beschreibung der Wirkungsweise der Schieber 
S, und Sy zu entnehmen ist, kann die beschriebene Ordnungs- 
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widrigkeit in der Handhabung der Stellwerksanlage verhindert 
werden. Dies kann aber auch bei Verwendung der Taste (uz) 
erreicht werden, wenn nämlich der Signalblocksatz m, in A mit 
der bekannten Sicherheitsklinke gegen wiederholtes Blocken ver- 
sehen wird. 

Ist der Blocksatz m, in A nicht mit dieser Klinke ver- 
sehen, dann ist der Beamte des Zwanges enthoben, die Weichen- 
strafse nach einem Zuge freizugeben, wenn ein zweiter Zug auf 
demselben Gleise einfahren soll. In diesem Falle kann der 
Beamte nach Einfahrt des ersten Zuges den freigegebenen Block- 
satz m, wieder im Kurzschlusse blocken und der Wärter A 
durch neuerliche Bethätigung des geblockten Blocksatzes m, sich 
die Signalgruppe frei machen. Dieser Umstand ist jedoch von 
keinem Belange, weil ja die Freigabe der Signalgruppe mit Zu- 
stimmung des Beamten erfolgt. Der Blocksatz m, in A muls 
daher nicht unbedingt mit der Sicherheitsklinke verschen sein. 

Die Sicherheitsklinken haben aufserdem noch den Zweck, 
zu verhindern, dals durch absichtliches Niederdrücken der Druck- 
stangen der Blocksätze während ihrer Freigabe diese gestört 
oder. verhindert, und wenn der Magnetismus der Blockwecker 
allenfalls in Folge Gewitter nachgelassen hat, die Blocksätze 
durch oftmaliges Niederdrücken und rasches Auslassen der Druck- 
stangen mechanisch ausgelöst werden. 

Die Weckertaste des Wiirterblockwerkes und der Wecker 
im Dienstzimmer sind in die Signalblockleitung LL, letzterer 
wegen der besprochenen Stromtheilung vor den Blockspulen m, 
eingoschaltet. | 

Wird das Gleisbündel für Aus- und Einfahrten verwendet, 
dann wird sowohl im Wärter-, als auch im Stationsblockwerke 
noch ein Ausfahrsignalblocksatz angeordnet, und zwischen beiden 
noch eine Signalblockleitung gespannt. 

In Abb. 87a Tafel XX ist die Anordnung und die Block- 
signalgabe während des Zugverkehres in Linien angedeutet, und 
die dabei verwendeten Leitungen sind durch Pfeile gekenn- 
zeichnet. Darin sind m, und m, Signalblocksätze, m, Fahr- 
stralsenblocksätze, L, und L, Signal- und IO. 4, Abb. 87 
Tafel XVIII) Fahrstrafsenblockleitungen. 

Aus dieser bildlichen Darstellung der Blocksignalgabe folgen 
die nachstehenden Formeln : 
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Aus diesen Formeln lassen sich fär das Wirterblockwerk 
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ableiten, welche die beiden SE in Abb. 87 Tafel XV HI 
ergeben. 

Da der Blocksatz m, im Wiirterblockwerke mit E 
so mufs zur Verhinderung einer Stromtheilung 


dauernd 
verbunden ist, 
beim Wiederverschlusse der einen und ger andern Signalgruppe 
die Verbindung zwischen m, und E jedesmal unterbrochen wer- 
den, weshalb die Signalblocksätze im Wärterblockwerke mit 
den Tasten (u,) und (t,) versehen sind, welche in den Ver- 
bindungsdraht eingeschaltet werden. 

Um beim Blocken der Weichenstralse eine Stromtheilung 
in A durch die beiden miteinander in S verbundenen Signal- 
blockleitungen L, und L, zu verhindern, ist L; in S vor ihrem 
Anschlusse an E durch die nach oben schlicfsbare Taste (t,) 
und L, durch (u,) geführt. Auf diese Tasten wirken die Hemm- 
stangen s; oder s, ein. Beim Blocken des Blocksatzes m, im 
Kurzschlusse wird L, und beim Blocken von L, die Leitung I} 
unterbrochen, Aus diesem Grunde muls in jede Signalblock- 
leitung ein Wecker und im Stellwerksthurme entweder zwei ge- 
trennte, oder eine Doppelwecktaste eingeschaltet und durch jede 
von diesen eine dieser Leitungen geführt werden. 
in S nur ein Wecker verwendet, seine cine Spule in I}, die 
andere in L, eingefügt werden. Wenn in der Ruhezeit geläutet 
wird, wirken dann beide, wenn ein Zug verkehrt, nur eine Spule. 

Im Stationsblockwerke sind, ähnlich wie in Abb. 86 
Tafel XVIII, in der Ruhezeit die Signalblockleitungen IL, und L, 
von 1(A, 2) getrennt; durch die Blockung des betreffenden 
Signalblocksatzes im Kurzschlusse wird immer eine von ihnen 
mit 1 verbunden. Zu diesem Zwecke ist die Leitung L}, welche 
an das obere Schlulsstück der Taste (u) und L,, welche an 
das obere Schlufsstiick der Taste (t) angeschlossen ist, zugleich 
mit dem obern Schlufsstiicke der Taste (x) verbunden, und L, 

14* 


Auch kann 
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durch die Tasten (u,) (u,) und L, durch (t,) und (t,) zum 
Anschlusse an 1 hindurchgeführt. 


Die gleichzeitige Blockung der beiden Signalblocksätze im 
Kurzschlusse wird durch den selbstthätigen Schieber S} verbin- 
dert, und die Freigabe der elektrisch verschlossenen Fahrstrafse 
erst nach Wiederblockung der betreffenden Signalgruppe durch 
den Schieber S, ermöglicht, in welchen die Druckstangen o, und 
G der beiden Signalblocksätze und die Hemmstange des Weichen- 
stralsen-Blocksatzes eingreifen. In der in Abb. 87 Tafel XVIII 
dargestellten Lage ist S, nach rechts verschoben, S, befindet sich 
in der Mittelstellung und es kann entweder der eine oder der 
andere Signalblocksatz geblockt, aufserdem S, nach links ver- 
schoben und dadurch T, und T; gehemmt werden (Abb, 87b 
Tafel XX). 


Es dürfte angezeigt erscheinen, die Handhabung der Block- 
werke und den Stromverlauf während der Handhabung der Block- 
werke einer derartigen Sicherungsanlage, z. B. für die Einfahrt 
eines Zuges, zu beschreiben, welcher die Signalblocksätze m, 
entsprechen mögen. Die dabei vorkommenden Stellungen der 
Abhängigkeitsschieber sind in Abb. 87b, c und d Tafel XVIII 
übersichtlich zusammengestellt. 


Vor Ankunft des Zuges: Der Beamte legt den Fahr- 
strafsenknebel R nach links, verbindet dadurch 2, mit 1, ver- 
schiebt das Lineal S nach links, wodurch s, und s, frei werden, 
und läutet mittels der Weckertaste w den Stellwerkswärter an. 
Die aus ce, abgeläuteten Läuteströme nehmen ihren Weg durch 
- die niedergedrückte Weckertaste w, geschlossene Taste (9), 
durch A, nach dem Wärterblockwerke, hier durch a, (0,) und 
W in E. Der Wecker W ertönt und am Stellwerke erscheint 
die Bezeichnung der Zu verschliefsenden Fahrstrafse. Darauf 
stellt der Stellwerkswärter die Fahrstrafse ein. Mittlerweile 
blockt der Beamte den Blocksatz m, im Kurzschlusse, wobei 
die von c abgeleiteten Wechselströme die niedergedrückte Taste 
(u) und m, durchlaufen und zu k der Inductionsspule zurück- 
kehren. Dadurch wird s, gehemmt, U, geschlossen, u, geöffnet, 
S und damit auch R und (o,) festgelegt. 


lat der Stellwerkswärter die Fahrstrafse eingestellt, dann 
legt er den Fabrstralsenverschlufsknebel R, nach rechts um, 
verschiebt dadurch den gemeinschaftlichen Schieber S nach links, 
wodurch o frei wird, schliefst die Taste (o,) nach unten, ver- 
riegelt durch Einwirkung auf die weggelassene Schiebervorkeh- 
rung die betreffenden Weichen und entriegelt gleichzeitig den 
betreffenden Signalhebel der Einfahrsignalgruppe. Darauf ver- 
schliefst er diese Fahrstralse mittels des Blocksatzes ms, wobei 
die Taste (x,) geöffnet und (x) nach unten geschlossen wird, 


Die von c aus kreisenden Wechselströme nehmen ihren Weg 
von c durch (X), mg, l, (0,), (a,), 4, nach dem Stationsblockwerke; 
hier durch (o,) w, m,, (X) (ù), Dis) und L, nach dem Wärter- 
blockwerke, und hier durch m, (u), durch die Achse der ge- 
öffneten Taste (x,) nach k zurück, wodurch o verschlossen, und 
so der umgelegte Fahrstrafsenverschlufsknebel R, sammt den 
angeführten Verschlüssen festgelegt, s, im Stationsblockwerke 
ausgelöst, S, nach links verschoben, dadurch sowohl T,, als 
auch T, gehemmt wird (Abb. 87c Tafel XX). T, ist nun so- 
wohl durch S, als auch S, gehemmt. 
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So lange m, im Stationsblockwerkc nicht freigegeben wurde, 
d. h. die freigegebene Signalgruppe nicht wieder verschlossen . 
wurde, kann der Fahrstrafsenverschlufs nicht aufgehobon werden. 


Wenn nun der Stellwerkswárter nach Einfahrt des Zuges 
das Signal wieder auf «Halt» gestellt hat und die Einfahr- 
Signalgruppe elektrisch verschliefst, nehmen die Wechselströme 
ihren Weg von e durch die niedergedrückte Taste (u), m, und 
I, in das Stationsblockwerk, hier durch (u), m, in E. Da die 
Taste (u,) geschlossen ist, könnte ein Theilstrom aus I} durch 
(u) (Wy), X Mz, w, (0,) und 2, in das Wärterblockwerk, hier 
durch a,, durch die nach unten geschlossene Taste (0,), mg, 
x in E kreisen, wenn ihm der Weg dahin durch die geöffnete 
Taste (u,) nicht abgeschnitten wäre. 


Durch diese Strombewegung wird die niedergedrückte 
Hemmstange s, im Wärterblockwerke gehemmt, im Stations- 
blockwerke ausgelöst, durch die letztere (uz) geöffnet und (uz) 
geschlossen und R wieder frei, S, wieder in die Mittellage ver- 
schoben (Abb. 87d Tafel XX) und dadurch T, wieder frei. 
Nun kann der Fahrstrafsenverschlufs mittels der Blocktaste T, 
aufgehoben werden, wobei die Wechselstréme von e, durch die 
niedergedrückte Taste (X), ma, w, (o) und A, nach dem Wärter- 
blockwerke, hier durch a,, niedergedrúckte Taste (0,), ma, (X), 
(u,), (t,), durch die oberen Schlufsstiicke der Tasten (g,) und (0) 
und durch W in E flielsen. 


Diese Strombewegung hat die Auslésung der Hemmstange s 
und die Freigabe des Schiebers S,, des Knebels R, zur Folge. 
Der Stellwerkswärter dreht diesen in seine frühere Lage zurück, 
entriegelt dadurch die Weichen, hemmt die Stange c, verriegelt 
das vor dem Zuge auf «Fahrt» gezogene und jetzt wieder ein- 
gezogenen Signal und hebt die Verbindung der Leitung A, mit 
dem Blocksatze m, auf. Das Gleiche macht ‘der Beamte, wo- 
durch die Hemmstangen s, und s, wieder gehemmt und die 
Taste (0,) geöffnet wird. Durch die getrennte Stange s, in S 
wird S, nach rechts verschoben und dadurch T, und T, wieder 
frei (Abb. 87 Tafel XVIM). 


Der Stromlauf beim Läuten des Stellwerkswärters nach dem 
Verkehrszimmer — während die Fahrstrafse verschlossen ist — 
ist mit Rücksicht auf den Stromverlauf beim elektrischen Ver- 
schlielsen der Signalgruppe klar, wobei nur bemerkt wird, dafs 
der angeführte Theilstrom im Wärterblockwerke durch A,, a, 2,, 
my, (X), (U,), (t,), durch die oberen Schlufsstiicke der Tasten (g,) 
und (e) und durch W in E fliefst, 


Entsprechende Wege nehmen die Ströme, wenn es sich um 
die Ausfahrt eines Zuges handelt. 


Die in Abb. 86 Tafel XVII in Linien dargestellte Sicherungs- 
anlage kann für Züge, welche das Gleisbündel in der entgegen- 
gesetzten Richtung, für welche keine Signale bestehen, befahren, 
nicht benutzt werden, weil die einzelnen Fahrstrafsen dieses 
Bündels ohne gleichzeitig erfolgte Freigabe der feindlichen Sig- 
nalgruppe nicht verschlossen werden können, 


Wenn in einer Station blos Einfahrsignale bestehen, so 
kann die beschriebene Art der Sicherungsanlagen nur dann zur 
Verwendung gelangen, wenn, wie in Abb. 87 Tafel XVIII deren 
beide Blockwerke auch Ausfahrsignalblocksätze enthalten, welche 
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bei Ausfahrten zwar in Thätigkeit kommen, zum Verschliefsen 


der Ausfahrsignale, welche nicht vorhanden sind, nicht heran- kE kl 
gezogen werden können. em, L; 
Werden beim Blocken der Fahrstrafsen die aus c abgelei- Im; E 
teten Wechselströme bei der Einrichtung des Wärterblockwerkes dmyL | cm, d 
(Abb. 86 und 87 Tafel XVIII) zuerst durch die Blockspulen des kE | kl 
Fahrstrafsen- und dann des Signalblocksatzes geführt, so ergeben (em, Lo 
sich fúr die Schaltung dieses Blockwerkes im ersten Falle die Im, E: 
Formeln: ' und aus diesen die Zeichen: 5 a 
bm,L, | cm, b (u) L, m, : m, a m, a (t,) k T (t) L, SR 


kE kl 
l m, E| cm, L l E E d 
i gë (X). Ds bd (x1) (X2) k 1? (t) L; Ma 
In jedem dieser Fälle ergiebt sich für das Wärterblockwerk 
eine doppelschliefsige Taste mehr, als in Abb. 86 u. 87 Taf. XVIII. 
Die Schaltung des Blockwerkes auf Grund dieser Schaltungs- 
zeichen kann daher nicht empfohlen werden. (Forts. folgt.) 


und aus diesen die Zeichen | 
bh 1l E”. E 
(u) L, m, A (t) e > (t,) (t) k 7; 
im zweiten Falle entstehen die Formeln: 
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Die Massenausgleichung bei Lokomotiven und deren Folgen. 
Von R. H. Angier, Ingenieur in St. Petersburg. 


(Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 18 auf Tafel XVI.) 
Mit Bezug auf Seite 10 und 34. 
(Forts. von Seite 79.) 


Wechselkraftlose Viercylinderlokomotiven. 


In neuerer Zeit sind verschiedentlich Viercylinderlokomo- 
tiven mit rechtwinkelig gestellten Kurbeln und überall gleich 
schweren HH-Triebwerkstheilen gebaut, von denen behauptet 
wird, dafs sich die HH-Massenkräfte infolge der immer entgegen- 
gesetzten Bewegungsrichtung, sowie gleichzeitiger Berührung ent- 
gegensetzter Todtlagen ohne Anbringung von den sonst unver- 
meidlichen HH-Gegengewichten, also auch ohne Vorhandensein 
von Radwechselkräften gegenseitig vollkommen aufheben. Es 
wäre damit das Vorbild einer Lokomotive für schnellfabrende 
Züge erreicht. Die in der Revue générale des Chemins de Fer 
von Februar, 1898, beschriebene viercylindrige amerikanische 
Lokomotive Bauart Strong der »Balanced Locomotive & Engi- 
neering Co.« (New-York) möge als Beispiel obiger Bauart erwähnt 
werden. Bei ihr sind die durchweg gleich schweren HH-Massen 
im gewöhnlichen Sinne überhaupt nicht ausgeglichen, die Innen- 
drehmassen dagegen durch an den verlängerten Triebkurbeln 
symmetrisch angebrachte, die Aufsendrehmassen durch auf der 
verlängerten Kurbelrichtung selbst einseitig, also in der Rad- 
ebene sitzende Gegengewichte ausgewogen”). Durch diese An- 
ordnung wird bei Aufserachtlassung des Einflusses der endlichen 
Länge der Schubstangen die Zuckkraft aufgehoben, welche für 

*) Trieb-Räder und -Achse haben daher nicht weniger, als sechs 
sehr grolse Gegengewichte. Der eigentliche Zweck dieser Vieltheilig- 
keit láfst sich schwer errathen, zumal zwei in den Radsternkränzen 
zweckgemäls angebrachte Gegengewichte bei grolser Raum- und 
Gewichtsersparnis genau dasselbe erreichen. Dazu muls noch bemerkt 
werden, dafs die Beschleunigungskräfte der Innentriebwerke die auf 


die Kurbelachse wirkenden Dampfdrücke in vortheilhafter Weise ändern ; 
daher ist es nur anzurathen, diese erst in den Radebenen auszugleichen. 


| 
! 


i schen ähnlichen Lokomotive 


die Reisenden wohl unangenehme Bewegungen verursacht, deren 
Einflufs auf das Wandern der Schienen jedoch noch nicht mit 
Bestimmtheit festgestellt ist. Ganz anders verbált sich die Sache 
beim Schlingermomente, welches auf die Schienenbefestigungen, 
besonders bei Breitfuls-Gleisen, zweifellos schädlich einwirkt, 
umsomehr, als diese durch allerlei seitliche Stölse der darüber- 
fahrenden Lokomotive zu leiden haben. Es ist daher von Wichtig- 
keit, die seitlichen Kräfte nicht unnützerweise zu unterstützen, 
und bei näherer Betrachtung dieser amerikanischen Lokomotive 
nimmt man das Verbleiben des gröfsern Theiles des Schlinger- 
momentes wahr. 


Da die Zuckkraft von der Cylinderquerentfernung unab- 
hängig ist, das Schlingermoment aber in geradem Verhältnisse 
mit dieser wächst, so ist klar, dafs diese beiden Erscheinungen 
sich nicht ohne Weiteres, d. h. ohne Anbringung von HH-Gegen- 
gewichten, gleichzeitig aufheben lassen. Uebrigens ist bei der 
erwähnten Lokomotive die Stellung der Aufsengegengewichte 
grundsätzlich falsch, woraus nicht nur die angeblich nicht vor- 
handenen Radwechselkräfte, sondern noch dazu wagerechte Zerr- 
kräfte von ganz willkürlicher Richtung in den Radebenen ent- 
stehen, 


Denselben Schlufs: Nichtausgleichung bei jeder der Strong’- 
zieht man aus folgender Be- 
Nimmt man das Innengetriebe allein, so kann man 
gleichzeitig Zuckkraft und Schlingermoment durch HH-Gegen- 
gewichte*) von bestimmter Grölse A und stets positivem, d.h. inner- 


trachtung. 


*) Die Drehmassen sind natürlich durch entsprechende D-Gegen- 
gewichte für sich ausgewogen gedacht. 
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halb des den Kurbeln gegenüberliegenden Kreisausschnittes lie- 


gendem Ablenkungswinkel y vernichten. Beim Aulsentriebwerke 
läfst sich dasselbe durch andere HH-Gegengewichte B, welche bei 
gleich schweren HH-Massen wegen der Verschiedenheit der 
» Gegengewichtswerthziffer« c nothwendig grölser, als A ausfallen 
und stets negativen, d. h. aufserhalb des den Kurbeln gegen- 
überliegenden Kreisausschnittes liegenden Ablenkungswinkel er- 
reichen. Die Zusammensetzung von A und B ist also unter 
keinen Umständen gleich Null, sondern ergiebt stets eine be- 
stimmte Mittelkraft. 


Es leuchtet also ein, 
mit vier 


dals eine derart gebaute Lokomotive 
rechtwinkelig gestellten Kurbeln selkst bei streng 


richtig gestellten Gegengewichten, geschweige denn bei falsch 


angebrachten, ohne Zulassung von besonderen HII-Gegenge- 
wichten, also der durchaus schädlichen, senkrechten Radwechsel- 
kräfte, grundsätzlich unausgleichbar ist; es wird daher jeder 
Versuch, das Gewünschte auf diesem Wege zu erreichen, unver- 
meidlich scheitern müssen. 


Vermindert man nun aber den zwischen den Aufsenkurbeln 
liegenden Winkel, vergröfsert den Innenkurbelwinkel, oder aber 
vereinigt beide Vorgänge, so tritt eine Lage ein, bei welcher 
der Aulsenablenkungswinkel dem innern genau gegenübersteht. 
In diesem Falle vermindern sich Aufsen- und Innen-HH-Gegen- 
gewichte unmittelbar gegenseitig. 


Behält man nun diese Kurbellagen bei, bei welchen die HH- 
Gegenwichte, also auch die Radwechselkräfte stets möglichst klein 
ausfallen, und die daher »Kurbellagen geringster Wechselkräfte« 
genannt werden können, so kann man weiter den Innen- und 
Aufsen-IIH-Massen solche Verhältnisse ertheilen, dafs die ent- 
sprechenden Gegengewichte gleich grofs ausfallen, sich also voll- 
kommen aufheben und keine schädliche Wirkung auf die Schienen 
ausüben. 

Dadurch wird eine, wohl als »selbstausgeglichene« bezeich- 
nete, wirklich wechselkraftlose Lokomotive geschaffen, bei welcher 
nicht nur diese schr unliebsamen Erscheinungen, sondern auch 
die Zuckkraft und das Schlingermoment, immer unter Aufseracht- 
lassung des Schubstangeneinflusses, gleichzeitig beseitigt werden. 


Die Bestimmung der der »Selbstausgleichung« entsprechen- 
den Bedingungen ist leicht; nach dem Vorhergesagten müssen 
y und ô entgegengesetzte Richtung, e und f gleiche Grölse 
haben, also : 


cos Y = — cosy und 


YS IA 
GC Vm?sin® B 4- l? cos? ß, 


woraus man nach einigen Umformungen die Ausdrücke 


— 
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De ee 
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l 
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ableitet. | 
Die Innen-IIH-Massen sind also unter allen Umständen 


schwerer, als die äufseren; die französischen Ingenieure legen 
demnach zweckmifsig die Niederdruckeylinder zwischen die 
Rahmen. Die umgekehrte Anordnung der Strong’schen Loko- 


motive bedingt also entweder übermäfsige Schwere des Hoch- 


— 


drucktriebwerkes, oder ungünstige Schlingerverhältnisse, Sie ist 
daher wenig empfehlenswerth. 

Man nimmt dabei einen Kurbelwinkel, beispielsweise œ, an 
und bestimmt alsdann 8 nach Malsgabe obigen Verhältnisses. 


Bei bestimmtem « hängt also das Winkelverhältnis nur von 
u ] i ; 
demjenigen der Cylinderquerabstände — ab; bei dessen Ein- 


haltung, aber beliebigem HH-Massenverhältnisse, sind die Rad- | 
wechselkräfte möglichst klein, bei weiterer Erfüllung der Be- 
dingung Gl. 19) verschwinden sie ganz. 

Zur Erleichterung der Berechnung der Verhältnisse für 
Freisein von Wechselkräften möge Zusammenstellung III dienen, 
welche für die gewöhnlichen Grenzen von oe die genügenden 
Näherungswerthe von ĝ enthält. 


Zusammenstellung II. 
Werthe von ß bei 
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Stellt man weiter die Bedingung auf, dafs die zwischen Aulsen- 
und Innenkurbeln liegenden Kreisausschnitte noch dem Innen- 
kurbel-Kreisschnitte gleich sein sollen, so erhält man das Verhältnis 

6 == 180° — 3a, oder tga = — tg 3a, 
woraus man nach einigen Umformungen die Gleichung 


wen te 


sowie folgende Werthe der 


Gl. 20) 
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Selbstausgleichungswinkel mit gleich eingetheilten 
Kurbelstellungen erhält. 


L 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 

m 

a. 54944! 52048,5! 51911! 49048" 48%35,5' 
B 15948! 21084,5! 26097 30°36! 34%13,5' 


Die Werthe von a und $, welche diese Bedingung, die 
man kurz, wenn auch nicht streng richtig, durch den Namen 
»Selbstausgleichungs - Winkel mit gleich eingetheilten Kurbel- 
stellungen« bezeichnen kann, sind sammt den durch Gl. 18) 
bestimmten, in Abb. 15 und 18 Tafel XVI aufgetragen. 

Ebenso bestimmt man die Bedingungen, welche zwischen 
entgegengesetzten Innen- und Aufsenkurbeln liegende Kreisaus- 
schnitte von 90 Grad ergeben. Man erhält für die sich zu 90° 
ergänzenden Winkel œ und P: 


t — —— e pw ew a è Gl. 91 
ga i ) 
k 
= —m e > e ò% è 6% o os.» l. 22 
tg $ e Gl. 22) 


und die folgenden Werthe der 
Selbstausgleichungswinkel mit zwischenliegenden 
Kreisvierteln.. 


k 

ns 0,2 0,3 0,4 0,5 0,6 

o 65054,5° 61917,5' 57041,5" 54° 44! 52° 14,5! 
p 24005,5' 28°42,5' 329185’ 35°16’ 37 0 45,5' 
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Um möglichst ruhigen Gang zu bewirken, ist es also bei | Gewöhnlich nimmt man Ze = 90°; besser ist es jedoch, 
Viercylinderlokomotiven nur von Vortheil, die Kurbeln nicht | entweder die Bedingung Gl. 20) oder 21), 22) zu erfüllen, oder 
rechtwinkelig zu stellen, sondern den dufseren einen kleinern | aber diesen Winkel etwas gröfser zu wählen *), damit die Aulsen- 
Winkel zu. geben, als den inneren. Dabei gewinnt man auclı | kurbeln, soweit angängig, belufs Einhalten von günstigen aa 


den wichtigen Vortheil, dafs die Lokomotiven bei allen Kurbel- | fahrverhältnissen einen Winkel 28 von mindestens etwa 45 

stellungen anstandslos anfahren, da nur eine Kurbel gleichzeitig | zwischen sich einschliefsen. (Schlufs folgt.) 

die Todtlagen berühren kann, was durch die bei der französischen 

Nordbah e 1 der Paris-I Mittelmeer Baha zewönneren-Ti "an Die E von der üblichen, rechtwinkeligen Kurbelstellung 
N = ne | ist belanglos, sofern diese nicht durch die Art der Steuerung, z. B. der 

fahrungen bestätigt wird. Walschaert’schen, excenterlosen, geboten ist. 


Rauchverzehrende Lokomotivfeuerung, Bauart Marek. 


Mitgetheilt von v. Borries, Regierungs- und Baurath zu Hannover. 


(Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XXI.) 


Diese im Organ 1896, S. 223 bereits beschriebene Feuc- | schaufeln f, welche einen Theil der Luft in die beiden hinteren 
rung wird jetzt in der wesentlich veränderten, auf Tafel XXI | Ecken der Feuerkiste leiten. Die Klappe schliefst sich beim 
in Abb. 1 bis 5 dargestellten Bauart ausgeführt. Die Dampf- | Oeffnen und öffnet sich beim Schliefsen der Thür durch Anschlag 
düsen sind beseitigt, dagegen ist das lange Feuergewölbe hinten ; des Hebels h gegen den Knaggen i. Etwa eine halbe Minute 
mit einem wagerechten Stücke versehen, welches die Feuergase | nach jedem Aufwerfen frischer Kohlen wird sie vom Heizer durch 
veranlafst, in grofsem Bogen um das Feuergewölbe herum | Wegdrehen des Anschlages i geschlossen. Beim Halten auf 
nach oben und nach vorne zu ziehen. Hierbei findet eine aus- | Stationen bleibt. sie offen. 

reichende Mischung mit der durch die Feuerthür zugeführten 

Luft und vollständiges Verbrennen des Rauches statt. 


Die Feuerung ist der in England üblichen sehr ähnlich. 
Bei den österreichischen Staatsbahnen werden Ende 1898 etwa 
Die Feuerthür hat eine um wagerechte Zapfen drehbare | 200 Lokomotiven damit versehen sein. 


LLuftklappe C aus zwei Blechen mit dazwischenliegenden Leit- 


Verbesserung der Zugvorrichtung für Eisenbahnwagen. 


Von H. Wick, Oberwerkführer der bayerischen Staatsbahnen zu Núrnberg. 
(Hierzu Zeichnungen Abb. 6 und 7 auf Tafel XXI. 


Dals die Sicherheit des Eisenbahnbetriebes eine Verbesserung | Zwei gewöhnliche Güterzuglokomotiven beanspruchen die Zug- 
der bisher im Bereiche des Vereines deutscher Eisenbahnverwal- | vorrichtung mit 12000 bis 14 000 kg. 
tungen vorgeschriebenen, durchgehenden Zugvorrichtungen cer- Viel hóher wird diese Beanspruchung, wenn der Zugvor- 
heischt, wird bei den Betheiligten allgemein anerkannt, Aber richtung eines Wagens die Aufgabe zufällt, zwei gröfsere Wagen- 
betreffs der Art der vorzunehmenden Verbesserung gehen die gruppen, welche sich mit einer gewissen Geschwindigkeit aus- 
Ansichten noch sehr auseinander. In der Hauptsache dreht sich | dinander bewegen wollen, zu einem Ganzen zusammen zu halten. 


die der Lösung harrende Aufgabe um die Fragen, ob Dieser Fall kann beim Anziehen lang gekuppelter langer Güter- 
1. die starre, durchgehende Zugstange beibehalten und nur züge, beim Durchfahren von Neigungswechseln mit solchen Zügen, 
verstärkt, oder ob sie beim Anhalten schnell fahrender Personenzüge mittels durch- 

2, nachgiebig gemacht, oder ob | gehender Bremsen u. s. w. auftreten, Infolge der hierbei zur 
3. die Uebertragung der ausgeübten Zugkraft dem Wagen- Geltung kommenden Massenwirkung können so grolse Kräfte 
untergestelle zugemuthet werden soll. auftreten, dafs ihnen ohne eine ganz bedeutende Verstärkung aller 


Die unter 2. und 3. angedeuteten Lösungen stehen in | in Betracht kommenden Theile nicht begegnet werden kann, 
grundsätzlichem Gegensatze zu den unter 1. aufgeführten, indem | wenn die von der Zugvorrichtung hierbei zu leistende Arbeit 
‚erstere eine grölsere, durch die Nachgiebigkeit der Zugstange | nicht auf gröfserer Weglänge verrichtet wird, als bei der bis- 
ermöglichte Verlängerung des Wagenzuges zulassen, als sie bei | herigen Anordnung. 
der durchgehenden, starren Zugstange möglich ist. Würde die für eine starre Zugstange nöthige Verstärkung 
| Die Zugkraft einer gewöhnlichen Güterzuglokomotive kann ausgeführt, so dürften die schon jetzt häufig auftretenden Ver- 

bei den jetzt üblichen Verhältnissen zu etwa 6000 bis 7000 kg, | schiebungen der Wagenladungen sich noch vermehren und Ge- 
die einer Berglokomotive ungefähr 9000 kg angenommen werden. | fahren erzeugen, die wegen der Forderung möglichst einfacher 
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und schnell vor sich gehender Verladeweise behufs guter Wagen- 
ausnutzung nicht so leicht beseitigt werden könnten. 

Die Einführung einer in ihrer Längsrichtung nachgiebigen 
Zugstange mufs demnach als höchst wünschenswerth, zugleich 
aber die Entlastung des Wagenuntergestelles von den Zugkriften, 
d. b. die Beibehaltung der durchgehenden Zugstange als zweck- 
mälsig bezeichnet werden. 

Für die Durchbildung einer den heutigen Betriebsverhält- 
nissen entsprechenden Zugvorrichtung müssen nach Vorstehendem 
die folgenden Bedingungen gestellt werden: 

1. Die Zugfestigkeit von 16000 kg muls gegenüber der Elastici- 
tätsgrenze eine zwei- bis dreifache Sicherheit bieten. 

2. Um bei Beförderung von Personenzügen das für die 
Reisenden unangenehme Rucken zu vermeiden, soll 
die Zugstange bei Beanspruchungen bis zu etwa 3000 kg 
starr, bei Belastungen von 3000 bis 16000 kg um 
etwa 100 "Mm elastisch nachgiebig sein. 

Da sieh unter Berücksichtigung der unter 1. aufgestellten 
Bedingung für die beim Aus- und Einkuppeln zu hebenden 
Kuppelungstheile zu grofse Abmessungen für diese ergeben, 
dürfte die Verwendung von zähem Fluísstahle nothwendig werden. 

Eine den gestellten Bedingungen entsprechende Anordnung 
der Zugvorrichtung ist in Abb. 6 und 7 Tafel XXI dargestellt. 

Von den durch Federn in elastischer Verbindung stehenden 


Web nn nn zg 


beiden Theilen einer Zugstange legt sich der eine (links) mittels 
durch Keile befestigter Muffen gegen zwei hintereinander ge- 
schaltete Federn von je 8000 kg Tragfähigkeit bei 150 m Hub- 
höhe. Die am Ende der Stange befindliche Feder F ist mit etwa 
150kg Spannung eingesetzt und dient gleichzeitig als Mit- 
nehmerfeder des betreffenden Wagens. Die zweite Feder F, wird 
mit etwa 1500kg Spannung eingesetzt. Tritt an dieser Vor- 
richtung eine Zugkraft auf, so tritt bis zu 1500kg Belastung’ 
nur ein Zusammendrücken der ersten Feder ein, während bei etwa 
3000kg die ganze Zugstange zu einer elastischen wird, so lange 
die ausgeübte Zugkraft nicht die Summe der Tragfähigkeit beider 
Federn übersteigt. i 


Diese Zugvorrichtung kann unter Verwendung der bereits 
vorhandenen in jedem Wagen leicht eingebaut werden. Durch 
sie ist mit Sicherheit eine bedeutende Herabminderung der 
Brüche an den Zugvorrichtungen zu erwarten, wenn auch zu- 
nächst nur ein Theil der Wagen, etwa die mit Bremse ver- 
sehenen, damit ausgerüstet sind. Auch das Anziehen der ein- 
zelnen Wagen wird in Folge der leicht nachgebenden Mit- 
nehmerfeder ein sanftes sein und ein lästiges Rucken beim 
Anziehen der verhältnismälsig leichten Personenzüge nicht auf- 
treten. Ebenso wird die Vorrichtung, abgesehen von Fällen 
grober Fahrlässigkeit der Zugmanuschaft, im Stande sein, starke 
Zugkräfte veranlassende Massenwirkungen unschädlich zu machen. 


—— 


Versuche mit neuen */; gekuppelten Gebirgs-Schnellzug-Lokomotiven der österreichischen 
Südbahn-Gesellschaft. ` 


Von F. Lackner, Maschinentechniker der österreichischen Stidbahngesellschaft in Wien. 


(Hierzu Schaulinien Abb 


Seit November 1896 stehen auf den Bahnstrecken Innsbruck- 
Bozen und Franzensfeste-Lienz der österreichischen Südbabn mit 
Steigungen von 20 bis 25°/,, neue Lokomotiven für Schnell- 
und Personenzüge in Verwendung, die sich so vorzüglich be- 
währt haben, dafs seitens der Maschinen- Direction der ge- 
nannten Bahnverwaltung die allgemeine Einführung dieser 
Lokomotiv-Gattung als Gebirgs-Schnellzug-Lokomotive auch auf 
den übrigen Gebirgsstrecken am Semmering und am Karste be- 
beschlossen wurde. 

Diese Lokomotiven haben sechs gekuppelte Räder und ein 
vweiachsiges Drehgestell, welches nebst der vorzüglichen Durch- 
bildung des Laufwerkes, selbst beiverhältnismäfsig hohen Geschwin- 
digkeiten von 70 und 75 km/St noch ruhigen Lauf gewährleistet, 
sodaís die Geschwindigkeitsgrenze mit 75 km/St. festgesetzt 
werden konnte. 

Es sind zwei Dampfdome angeordnet, die durch ein Dampf- 
leitungsrohr miteinander in Verbindurg stehen, was eine bessere 
Dampfbewegung und dadurch auch eine grdfsere Trocknung des 
Dampfes zur Folge hat. Diese Art der Ausführung ist in 
Oesterreich jetzt bei fast allen neu gelieferten Lokomotiven zu 
finden, 

In Zusammenstellung I sind die Haupt-Abmessungen dieser 
Lokomotiven angegeben, 


. 8 bis 11 auf Tafel XXI.) 


Zusammenstellung I. 


Cylinder-Durchmesser . 500 mm 
Kolbenhub E oh i 680 « 
Trieb- und Kuppelrider-Durchmesser 1540 « 
Laufrad-Durchmesser , 880 « 
Anordnung der Achsen L L K, TK, 
L—L,. .. . 2100 mm 
L,—K, . 1300 « 
Achsstiinde: KT: 1620 « 
T—K, . ; 1730 « 
Gesammt-Achsstand der Lokomotive e 6750 « 
« « « « sammt 'Pender . 13050 « 
Ganze Linge der Lokomotive sammt Tender . 16070 e 
L, Laufachse 8,6 t 
L, « , 9,6 « 
Achsdrücke im dienstfähigen K, Kuppelachse . 14,0 « 
Zustande: T Triebachse . 14,0 « 
- K, Kuppelachse 14,0 « 
| leer 20.2.9540 « 
Gewicht der Lokomotive: { betriebsfihig . . . 60,2 « 
Reibungsgewicht . 42,0 « 
Dampfüberdruck im Kessel . . . . 0. 13,0 at 
Rostlläche: =: a asa 4 2,85 qm 
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| | | der Feuerbúchse . . 11,8 qm Um nun die Leistungsfähigkeit dieser Lokomotiven festzú- 
Feuerberühtte Helzfliche der Heizrohre . . .172,7 « | stellen, wurden sie im Betriebe beobachtet, weil besondere Ver- 
suchsfahrten wegen der geringen, bisher beschafften Anzahl 


— 


Zusammen . . 184,0 qm 


Anzahl oo ne D nicht durchgeführt werden konnten. 

Länge | der Heizrobre | soe ew ew ew ew + 4760 mm Auf Grund dieser Ergebnisse wurde die Leistungsfihigkeit 

Acusserer Durchmesser roa 50 « | berechnet, wozu noch bemerkt sei, dafs der Zugwiderstand auf 

Innerer Durchmesser | der Heizrohre | . . . 45 « | gerader, wagerechter Bahnstrecke W, für das Gesammt-Zugge- 

Inhalt der Tender-Wasserkasten . . . . . +. 14,0 chm | wicht Q einschliefslich Lokomotive und Tender nach der Formel 
« e Kohlen-Behálter . . . . . . . . 60 « KE 

Leergewicht des Tenders. . . . 13,0 « we—(2,5 us 000) 


Gewicht des Tenders in EE "Zustande . 32,0 « 


Gesammt-Gewicht der Lokomotive und des Tenders, bestimmt wurde. 


betriebsfáhig . . . . . nn ww we 922 « Die Ergebnisse dieser Beobachtungen sind in Zusammen- 
Art der Bremse: Hardy. stellung II eingetragen. 
Art der Steuerung: Heusinger. Wie aus ibnen ersichtlich ist, sollte das Reibungsgewicht 
Schieberbauart: Muschelschieber. behufs besserer Ausnutzung der aus den Dampfcylindern ent- 


Zusammenstellung II. 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 


E I 
aola e8 Ia schwin- inei Geförderte Wagen - Bruttolast in Tonnen bei den in den | 
Pe Ba lSs .3 digkeit in || für eine | 
EE % o j E ge E EE Spalten 6 und 7 verzeichneten Fahrgeschwindigkeiten und | 
. 103 43 + + 1 | 
Gattung Ey E ES 203 RR: SE | de PR den Steigungen llo: | 
Joja ad Hoss ES EERE ne A en 
WS x 3 A < p a EE 9 E ES | Bemerkungen 
Lokomotive und gl sm Lë Sr pe li | = EI E E S E 
q Lu = % t be 
Hauptmalso, == 4 | D S Stier "5 E p 3 25,0 | 22,5 | 20,0 | 17,5 | 15,0 | 12,5 | 10,0 | 75 | 50 | 2,5 
SIN ERES ¡ES | | 
4 |a lea ig d | | 
B 
E EEE A Anzahl Te m m| kg bo Tonnen Wagen- Bruttolast N N | chs fa to Acs = 
1. | 2} s | a d s fiel Lz le 8.| o! 10. In | aa. } aa. | 44. (15. 116. 117. | as. 49. | 20. 
KE | | | 
En g 3,60| 662,4 || 49680 ben 6,94 aan 138 | 160 60 | 190 | 220 | 265 | 320 | 400 | 515 | 700 1045 | *) Die über 
Lokomotivo DS 1162 *)/186 *) 216 *) 254 *) 301 *) 364 *)/ 450") 578 *) 781 *) 1164), den Strichen 
fiir SZ 11379] 697,4[52320 || 6281 1130| 8,83 y 130 | 150 | 176 | 208 | 249 | 303 | 376 | 484 | 655 | 972 | Bee 
Gebirgsstrocken "E. daan 730,5||54787|| 5637 [35 9,72 aal 3,8| 103 | 122 | 145 | 172 | 207 253 | 316,407 | 548 | x02] aus dem 
zweiachsigem | © © | [4,13] 760,0 57000 || 5130 [40:11 ,114,1/4.1 84 | 100 | 121 | 146 | 176 | 216 | 272; 350 | 471 | 685; Reibungs- 
Drehgestelle. e 2 4,28| 787,5 [59062 | 4725 | 45 12,50 (451451 68 | 82 | 100 | 123 | 150 | 185 | 234 | 302 | 405 | 583 | Gewichte er- 
Ordnen | = AR || 4,43| 815,1 [61132 | 4404 50 13, 8815,015,0| 55 | 68 | 84 | 103 | 128 | 160 | 201 į 260 | 348 | 495 |, mittelt unq 
DU | r . 1 r 
See # |[457 840,9 [63067 || 4127 55 15, 5,28115,55,51 43 | 55 | 70 | 87 | 110: 137 | 174 + 225 | 301 | 424 |! Aen Fahrten 
hub . 680 , | 2  ||4,70| 864,8 [64860 || 3891 60 116, 67116,116,1(| 33 | 44 | 57 | 73 | 92 | 117 | 150 | 194 | 258 | 360 || thatsächlich 
Triebraddurch- | 5  |1|4,82| 886,9 66517 || 3683 ||65 118, os 6,7/6,7| 24 | 84| 46 | 60 | 77 | 100 | 128 | 167 | 223 | 308 | orreicht, 
zo 910,8 |68310| 3512 [70 19,457,474 || 16 | 25 | 36| 501 ei 84 110 1143 | 191 | 22 er 
9 —_——— aa a Ve enl- 
druck . 12,5 at E d || 138 160 | 190 | 220 | 265 | 320 ¡ 400 ; 515 | 700 ‘1045 | sprechen dor 
Roibungsgo- 3,95) 726,8 [54510 |7855") 25 E KN 286 deg *)/287 *)/340*)|408 *) 503 *) 642 +) 806%) 19869 Kossellcistung 
wicht, .. 424 € Q können jedoch 
135 | 157 | 184 | 218 | 260 | 313 | 390 | 500 | 677 | 1002 | nn 
Heiz- 4,16| 765,4 [57405 6891""] 30 | 8,33 13,43 lo nicht geleistet 
fliche 184 qm i ; i ) S tlis *) 173 *) *):202 * )/236 Je 282%) 341° dee >) 540 *,738 *) 1076" )! RR 
Rost- 4,36| 802,21 60165 | 6190 [85 | 9,72 13,8 38 123 | 143 | 168 | 198 | 237 | 287 | 356 ` 455 | 611 | 890 || Reibungs- 


395 | 597 763 | Gewicht dies 


l . 

e Lë i} selbst Db 
342 | 456 1 a Selbst hei 
günstigsten 


fläche 2,85 „ 
Zugkraft nach 
dem Reibungs- 


835,4 || 62655 || 5640 ||40 [11,11 [[4,114,1|| 102 | 120 | 142 | 169 | 203 | 247 | 308 
4,72| 868,5 || 65137 || 5211 || 45 112,50 14,514,5|| 85 | 100 | 120 | 145 | 175 | 215 | 267 


ausnutzung. 
En 
ST 
e 


as 
Q 
n 
m 
Q 
be 
Pai 
Q 
= 
© 
> 
= 
Dd 
r= 
0 
oped 
A 
ko) 
® 
bp 
fu 
E] 


Se 4,88) 897,9 || 67342|) 4852 [50 [13,88 [5,0/5,2 [| 70 | 84 | 102 | 123 | 150 | 185 | 230 | 296 | 393 | 555 || voii. 
gowichte : Be | | | Verhältnissen 
== 6462 kg, 5,03} 925,5 | 69412 || 4543 [155 |15,28115,515,5 | 57 | 70 |- 86 | 105 | 130 | 160 | 200 | 257 | 340 | 476 ¡nicht zulátst, 
nach den Cy- 5,18) 953,1 || 71482 || 4288 || 60 [16,67 /6,1(6,1 | 46 | 57 | 72| 90 | 110 | 138 | 174 223 | 294 | 405' 

e em 5,33| 980,7 13552 || 4072 [65 118,0616,716,7| 36 | 47 | 60 | 76 | 95 | 120 | 152 | 195 | 256 350 | 
m S 5,46|1004,6 || 75845 || 3874 [70 /19,45[[7,4/7,4 27 | 37 | 49 | ei so | 102 | 130 | 170 | 220 | 300. 


wickelten Zugkraft statt 42 t etwa 45 t betragen, wonach sich | befahrenen Strecken nur 14t beträgt, einem Reibungs-Gewichte 

bei mittleren Witterungs-Verhältnissen eine gröfste Reibungs- | von 45 jedoch ein solcher von 15 t entspricht. 

Zugkraft von 6923 kg, bei günstigsten von 7500 kg ergeben Zu diesen Bemerkungen sei noch hinzugefügt, dals die 

würde, welche Werthe auch mit der Kesselleistung besser über- | Schnellzüge auf den eingangs genannten Bergstrecken von 25 Stong 

einstimmen würden. Dies war jedoch nicht möglich, da der | Steigung mit einer Geschwindigkeit von 30 km/St. verkehren, 

grúíste zulässige Achsdruck auf den von diesen Lokomotiven | und dafs für eine Lokomotive dieser Bauart cin Zuggewicht 
Organ für die Fortschritte des Hisenbabnwesens. Neue Folge. XXXV. Band. 5. Heft, 1808, 15 


100 | | d 


von 130+ vorgeschrieten ist. Bei grólseren Belastungen ver- 
kehren die Züge mit schwächeren Vorspann-Lokomotiven. 

Zum Schlusse seien noch die auf Grund der berechneten 
Leistungen aufgestellten Formeln für die Pferdestärken N an- 
gegeben. 

1. Für gewöhnlichen Betrieb bei mittlerer Kesselanstren- 
gung ist | 


. N = [1,60 + 0,40 Vv]. H und 
2. für volle Kesselausnutzung 
"` Naas = [1,70 + 0,45 Y v].H 
Die aus diesen Formeln für die Heizfläche H folgenden 
Werthe stimmen mit den durch Beobachtung im Betriebe er- 
mittelten sehr gut überein. | 


Die bibliographische Dezimal-Classification in ihrer Anwendung auf die Eisenbahnwissenschaft.*) 


Von L. Weifsenbruch, Oberingenieur der belgischen Staatseisenbahnen **). . 


I. Begründung der Aunahme der Zehner-Ordnung durch den 
Eisenbahn - Congrefs, 

Für die beabsichtigte übersichtliche Ordnung des vom inter- 
nationalen Eisenbahncongresse gesammelten Stoffes kamen zwei 
Mittel in Betracht: einerseits ein Wörterbuch mit Hauptab- 
schnitten oder nur mit Stichwörtern, anderseits eine zusammen- 
fassende Uebersicht über alle die Eisenbahnen 
Gegenstände. 

Der Congrefs hat sich aus folgenden Gründen gegen das 
erste Mittel entschieden. f 

1. Das Unterbringen der Einzelheiten, die sich auf eine 

gemeinsame höhere Einheit, z. B. die Lokomotive bc- 
ziehen, unter verschiedenen Stichwörtern, erfordert um- 
ständliches Nachschlagen beim Suchen und macht Wieder- 
holungen bei der Aufstellung unvermeidlich. Man ist 
scnöthigt, den allgemeinen Bezeichnungen, wie Schienen, 
Personenwagen, Güterwagen u. s. w., buchstäblich ge- 
ordnete Unterbegriffe, Stichworten, wie Bremse, Signal, 
3ahnhof, logisch eingetheilte Untertheilungen, Wörtern 
wie Unfall, Blockanlage u. s. w. Unterabtheilungen nach 
Ländern beizufügen u. s. f. 

2. Die anfänglich zweckmälsige Eintheilung pafst beim An- 
wachsen oder bei Vermehrung der Gebiete bald nicht mehr. 
Die Unbekanntschaft des Durchschnittslesers mit den 
Eintheilungs- Grundsätzen des Verfassers erschwert die 
Benutzung. 

4. Ein Wörterbuch kann nicht übersetzt, also nie inter- 

national werden. 

Es muíste cin Weg der Lösung gefunden werden, der es 
ermöglicht: | 

1. Die Verschiedenheiten vorhandener Inhaltsverzeichnisse 

leicht zu überwinden; 


betreffenden 


GA 


2. die Einfügbarkeit der grade im Eisenbalınwesen so zahl- 


reich auftretenden Neuerungen in den vorhandenen 
Rahmen für die Dauer zu sichern; 
3. cine kurze, allgemein verständliche Bezeichnungsweise 


für alle Abschnitte und Gegenstände zu liefern. 


Während diese Punkte erwogen wurden, entstand in Brüssel 
gegen Ende des Jahres 1895 auf einer internationalen Ver- 
sammlung das »Internationale Bibliographische In- 
stitut«, dessen Geschäftstelle, das »Internationale Biblio- ` 
graphische Bureau «<, kurz darauf unter dem Schutze der 
belgischen Regierung ins Leben gerufen wurde. mit der Auf- 


‚gabe, ein allgemeines Verzeichnis wissenschaftlicher Arbeiten 


auf Grund der von Melvil Dewey angegebenen Zehner-Ein- 
theilung zu veröffentlichen. 

Die bei den Vorarbeiten des Eisenbahncongresses ent- 
standene Besorgnis, keinen den drei obigen Forderungen ge- 
nügenden Rahmen aufstellen zu können, erschien bei Annahme 
einer ganz allgemeinen Eintheilung hinfällig und dieser Umstand 
bestimmte den Ausschuls des internationalen Eisenbahncongresses 
zum Anschlusse an dieses die ganze Wissenschaft umfassende 
Unternehmen.***) 

Bei der Tragweite, welche eine solche » Buchung der Wissen- 
schaft, für jeden Gebildcten bei allen seinen Bestrebungen besitzt, — 
erscheint es angezeigt, ihre Grundlage und ihr Wesen auch hier 
kurz zu schildern, um dann ihre besondere Anwendung auf 
die Eisenbahnwissenschaft zu erórtern. 


II, Beschreibung der allgemeinen Zehner-Eintheilung (bibliographie 
décimale), i 


Die Gesammtheit der menschlichen Kenntnisse wird in zehn, 


mit den Ziffern O bis 9 bezeichnete Haupttheile gegliedert : 
0. Allgemeine Werke, 5. Reine Wissenschaften, 
1. Philosophie. 6. Angewandte Wissenschaften. 
2. Religion. 7. Schöne Künste. 
3. Sociologie. 8. Litteratur. 
4. Philologie. 9. Geschichte. 


- Jeder dieser Haupttheile zerfällt in zehn Gruppen; bei- 
spielsweise enthält der sechste »Angewande Wissenschaften« die 
folgenden: 


rz) Wir werden uns diesem der Allgemeinheit nützlichen Vorgange 

dadurch anschliefsen, dafs wir jedem Hefte ein für diese allgemeine 
Buchung vorbereitetes, zerschneidbares Inhaltsverzeichnis beifügen. 
Die Schriftleitung. 


*) Bei Einführung dieser Neuerung sollte von vornherein auch auf eine treffende deutsche Bezeichnung Bedacht genommen werden; 
wir schlagen die Benennungen »Zehner-Ordnung« und »Zehner-Eintheilung« vor, und werden von diesen Gebrauch machen, bis eine vielleicht 


bessere allgemein eingeführt ist. 


Die Schriftleitung. 


**) Auszug nach dem Bulletin de la commission internationale du Congrés des chemins de fer, October 1897, Nr. 10, Seite 1503. — 
Deutsch bearbeitet von A. Birk, Professor an der deutschen Technischen Hochschule zu Prag. j 
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6. Angewandte Wissenschaften, 


65. Handel und Verkehrsmittel. 

66. Chemische Industrie. 

67, Fabriksindustrie. 

68. Mechanische Industrie, Hand- 
werke, 

69. Bauwesen. 


60. Allgemeines tiber angewandte 
Wissenschaften. 

61. Medicin. 

62. Ingenieurwissenschaft. 

63, Ackerbau. 

64. Hauswirthschaft. 


Die Gruppe 65 enthält die Abtheilung 656 »Verkehr«, von 
welcher uns insbesondere wieder eine Unterabtheilung angeht: 
656. 2. Verkehr auf Eisenbahnen. 


Der Punkt hinter der dritten Ziffer ist eingesetzt, um das 
Lesen zu, erleichtern und die Abtheilung beim Sprechen der 
ganzen Ziffernreihe festzulegen. 


Die Geschmeidigkeit eines solchen Rahmens für die ‘Ord- 
nung aller menschlichen Erkenntnis leuchtet sofort ein, und die 
innere Bedeutung der Ziffernreihe prägt sich jedem mit Quellen- 
studium Beschäftigten um so leichter ein, als der Einzelne fast 
immer nur mit gewissen Gebieten zu thun hat. 


Es ist übrigens keineswegs nothwendig, sich alle cin ge- 
wisses Gebiet betreffenden Nummern einzuprägen; die Einthei- 
lung wird nämlich durch ein abgekürztes buchstäbliches Inhalts- 
verzeichnis ergänzt, in welchem man die einem Gegenstande 
entsprechende Zahl findet, z. B.: 


Unfälle auf Eisenbahnen . 656. 28 
o von Eisenbahnbeamten DEN 656. 285 
s bei Eisenbahnen, Schutz. . . . . 614. S 
„ dritter Personen auf Eisenbahngrund 656. 286 
i auf Eisenbahnen, Statistik 313. 656. 28 
» bei Dampfmaschinen 621. 118 


us, W 


Bei der Wahl der Theilungen ist von vorn herein auf 
weitere Hiilfsmittel fiir das Gedichtnis Bedacht genommen: der 
mit Null bezeichnete Haupttheil umfalst z. B. die » Allgemeinen 
Werke«. Die Ziffer O behält nun diese Bedeutung durch die 
ganze Eintheilung bei. Da 625 die Technik der Eisenbahnen 
und Stralsen bedeutet, so gehört die Ziffer 625. O den all- 
gerneinen Werken über diesen Gegenstand zu. Manu ist in der 
Ausnutzung einmal festgelegter Bezeichnungen weiter gegangen, 
indem man gewisse Untertheilungen eines Begriftes ein für alle 
Male bestimmt, und sie so in allen Abschnitten durch Anhängen 
an die Abschnittnummer hinter einer Klammer wieder benutzt. 
Die Werke allgemeinen Inhaltes 0 sind zum Beispiele getheilt in: 


01. Allgemeine Theorie, Nutzen 06. Vereine. 
der ...... 07. Unterrichtswesen. 
02. Allgemeine Abhandlungen. 08. Sammlungen von Werken cines 
03. Wörterbücher, Eneyklopädien. Autors. 
04. Versuche, Vorträge. 09. 


Geschichte. 
05. Zeitschriften. 


Nun bezeichnet 625. 10 Allgemeines über Gleis-Bau und 
Unterhaltung, mithin betrifft 625. 1. (05 »Zeitschriften für 
Gleis-Bau und Unterhaltung«. Die Anwendung der Klammer 
vor O für den eben beschriebenen Fall würde gestatten, O auch 
für andere, besondere Werke allgemeiner Art anzuwenden. Da 
sich aber die feststehenden Bezeichnungen, um die es sich hier 
handelt, ziemlich allgemeiner Anwendung erfreuen, vermeidet 
man diesen Vorgang, um jede Unklarheit zu vermeiden. 


Es bestehen auch geographische Bestimmungsreihen, die 
man durch Einrücken zwischen zwei Klammern kennzeichnet; 
sic sind den Hauptabtheilungen der Geographie entlehnt. Man 
findet in der Eintheilung Dewey": 


91. Allgemeine Geographie. 


91. 7 Geographie von Nordamerika. 
91, 8 A „ Südamerika. 
91.9 E y Australien. 


91. 4 Geographie von Europa. 
91. 5 ‘ » Asien. 
91.6 a „ Afrika. 

Man läfst nun 91 überhaupt fort und bezeichnet kurz 
Europa mit (4), Asien mit (5) u. s. w. Diese Ziffern (4), (5) 
werden ihrerseits untertheilt, so dafs z. B. (493) Belgien bc- 
zeichnet. Da nun 385. (09 auf die Geschichte der Eisenbahnen 
Bezug nimmt, wird also 385. (09. (493) die Geschichte der 
Eisenbahnen Belgiens betreffen. Die Klammern haben aus- 
schliefslich den Zweck, die Aufmerksamkeit auf Zifferngruppen 
zu lenken, die eine bestimmte Bedeutung haben. Man könnte 
sie ohne Nachtheil weglassen, weil sie die Klassenordnung 
durchaus nicht beeinflussen. 

Aufser den feststehenden besonderen Zeichen 
Unterstützung des Gedächtnisses noch die Ertheilung von be- 
stimmten Bedeutungen an gewisse Zifferngruppen durch dic ganze 
Eintheilung verwendet. Wenn z. B. 31 Statistik und 313 die 
Statistik besonderer Gegenstände bezeichnet, so gelangt man 
diese Gegenstände zur Vermeidung einer 


wird zur 


naturgemäls dazu, 
eigenen Nummerirung durch diejenigen Zahlen zu bezeichnen, 
die sie in der allgemeinen Eintheilung besitzen, und zwar selbst 
auf die Gefahr hin, einen längern Ziffernausdruck zu erhalten. 
So wird z. B. 313. 656. 28 die Statistik der Eisenbahn-Unfälle 
betreffen, weil letztere unter 656. 28 eingereiht sind. In diesem 
Falle wäre ein besonderes Zeichen ganz überflüssig. Man könnte 
aber auch hier schreiben: 313. (656. 28, 

Bezieht sich eine Arbeit gleichzeitig auf mehrere Unter- 
abtheilungen, so wird man die zwei entsprechenden Zahlen an- 
führen, indem man die wichtigere, oder in zweifelhaften Fällen 
die niedrigere voransetzt und beide durch einen Strich, durch 
»und«, oder sonst ein Zeichen verbindet. So wird z. B. eine 
»technische Statistik über Lokomotiv - Feuerrohre« in den Ab- 
schnitt » Technische Statistik« und in »Feuerrohre« einzubeziehen 
sein; sie wird daher angegeben mit 313. 625 & 621. 133. 3. 

Zunächst wird aber immer zu erwägen sein, ob cs nicht 
vortheilhafter ist, sich nur eines dieser Zeichen zu bedienen und 
auf die andere Abthcilung in der Eintheilung selbst hinzuweisen. 


HI. Entwickelung der allgemeinen Eintheilung mit Rücksicht auf 
die Eisenbahnen, besonders auf die Technik der Eisenbahnen. 


Die für die Eisenbahnen in Betracht kommenden Begriffe 
und Gegenstände sind zu verschiedenartig, als dafs cine Zahl 
für die Einreihung aller genügt hätte. Die wirthschaftlichen 
und Verwaltungs-Verhältnisse der Eisenbahnen erscheinen zu- 
nächst unter 385, z. B.: 


385 /1 Die Eisenbahnen vom wirthschaftlichen Standpunkte aus, 

385./2 Wettbewerb zwischen Eisenbahnen und Wasserstralsen. 

385. 3 Ueberwachung der Eisenbahnen. 

355. 4 Innere Verwaltungseintheilung der Eisenbahnen. 

385. 5 Angelegenheiten der Angestellten der Eisenbahnen. 

385. 6 Internationale und Staats-Verträge bezüglich der Eisenbahnen. 
15* 


—. 


Diese Zahlen sind nach Bedarf untertheilt; es umfalst z, B.: 
385. 517 »Wohlfahrtseinrichtungen«: 


Allgemeines 385. 517, (0 
Nutzen, allgemeine Thearien (01 
SE Ast 385. 517. 1 
Húlfskassen 385. 517. 2 
Vorschulskassen. . , 385. 517. 3 
Lebensmittel - Wantenlaser . 385. 517. 4 
Bekleidung 385. 517. 5 
Sanitätsdienst. 385 517. 6 
Wohnungen 385. 517. 7 


» Statistik der Eisenbahnen« ist unter 313. 385, die Gesetze 
über Eisenbalnbefórderung sind unter 347. 763. 4, Verwaltungs- 
recht ist unter 351. 8 eingereiht. 

Es ist nicht möglich, auch zur Eröffnung eines Einblickes 
in den ganzen Plan nicht nöthig, hier die gesammte Ein- 
theilung für die Eisenbahntechnik vorzuführen, wir begnügen 
uns mit der Anfügung einiger weiterer Beispiele: 

621. 1 Dampfmaschine. 621. 13. Lokomotive, 
621. 13(0 Allgemeines über Lokomotiven, 

621. 131 Theorie der Lokomotive. 

621. 132 Lokomotiv-Grundformen. 

621. 133 Dampferzeugung bei der Lokomotive, 

621. 134 Dampfmaschine der Lokomotive, 

621. 135 Lokomotiv-Untergestelle. 

621. 136 Tender. 

621. 137 Führung der Lokomotive. 

621. 138 Heizhäuser, Unterhaltung der Lokomotiven. 
621. 139 Heizstoff-Beschaffung und Verrechnung. 

Die Zahl 625 betrifft die Technik der Eisenbahnen und 
Strafsen aufser der Lokomotive, welche bei der Dampfmaschine 
cingerciht ist. 


625. (0 Allgemeines. 

625. 1 Ober- und Unterbau der Eisenbahnen, 
625. 1(0 Allgemeines. 625. 16 Hülfseinrichtungen, Zu- 
Eisenbahn-Entwúrfe. fuhrwege zu den Stationen. 
625. 12 Unterbau, 17 Oberbau - Erhaltung und 
625. 13 Kunstbauten, Briicken, Erneuerung. 

Tunnel. 625. 18 Bedarfs - Beschaffung und 
625. 14 freie Strecke. Verrechnung. 
625. 15 Oberbau-Geräthe. 625. 19 Verschiedenes, 

625. 2 Eisenbahnbetriebsmittel. 
625. 2(0 Allgemeines. 625. 25 Handbremsen, durchgehen- 
['auptbestandtheile der de, selbsthätige Bremsen. 
Wagen. 26 Wagen-Werkstätten, 
625 22 Grölste zulässige Breite der 27 Beschaffung und Verrech- 
Wagen; Umrifslinien. nung der Verbrauchsstoffe. 

5. 23 Personenwagen. 23 (vorbehalten) 
5. 24 Güterwagen. 29 Verschiedenes, 
2 


625. 


625, 
625. 


625. 
625, 


625. 4 Schwebebahnen, Untergrundbahnen. 
625. 5 Seilbahnen. 
625. 6 Kleinbahnen, Strafsenbahnen. 

Dic Gegenstände, welche den Betrieb der Eisenbahnen in 
technischer und gewerblicher Bezichung betreffen, sind unter 
der Nummer 656. 2 »Beförderung auf Eisenbahnen« nach fol- 
genden Haupt-Untertheilungen eingerciht: 

656. 21 Bahnhöfe. 
656. 21 (Ol im Allgemeinen. 
656. 21 1 Anlage der Personenbahnhöfe. 
656, 21 2 Anlage der Güterbahnhöfe. S 
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656. 22 Züge. 

656. 23 Verfrachtung und Tarife. 

656. 24 Beschädigungen, Verzögerungen, Beschwerden. 

656. 25 Sicherheitsvorkehrungen, Signale. 

656. 26 Hülfsdienste des Betriebes, 

656. 27 Betrieb der T,ocalbahnen und Nebenlinien der Hauptbahnen. 
656. 28 Unfälle, 

656. 29 Verschiedene auf den Eisenbahnverkehr Bezug nehmende Fragen. 

Diese Andeutungen dürften genügen, um einen Begriff von 
der Leichtigkeit zu erhalten, mit der die Zehnereintheilung 
auf die Eisenbahnwissenschaft angewendet werden kann. Die 
letzten Ziffern rechts haben zunächst wenig Bedeutung, sie sind 
aber sehr vorteilhaft für weitgehende Untertheilungen von 
Zetteln, die links ein gleiches Zeichen von fünf bis sechs 
Ziffern tragen. Spätere Abänderungen der. letzten Ziffern rechts 
behufs Anpassung an neue Bedürfnisse würden nicht auf un- 
überwindliche Hindernisse stofsen. 

Grundlegende Bedeutung kommt den linken Hauptziffern 
zu, welche der allgemeinen Eintheilung angehören, weil sie die 
Grundlage für den Gesammtüberblick geben; Sonderfächer 
können sich rechts ihren Bedürfnissen entsprechend ausbauen, 


IV. Bedeutung der Zehnereintheilung für den Weltverkehr, 


Die Durchführung des Planes würde offenbar eine Art 
Weltsprache schaffen. 

Man hat der Eintheilungsgrundlage vorgeworfen, dals sie 
keine philosophisch begründete sei, das kommt aber der Trag- 
weite ihrer Ergebnisse gegenüber nicht in Frage. 

Ist man überhaupt sicher, eine Eintheilung schaffen zu 
können, die zu keiner Kritik Veranlassung giebt? Welches war 
das Schicksal der sogenannten natürlichen Eintheilungen, 
wie sie Bacon, Ampere, Comte, Spencer, Wundt, 
De la Grasserie und andere Philosophen aufstellten ? 

Keine philosophische Betrachtung kann die Bedeutung 
einer Erscheinung für die Dauer zutreffend beurtheilen, schon 
allein deshalb nicht, weil sie eine schwankende ist. Jeder 
philosophisch-logische Aufbau ist dem Veralten ausgesetzt. 

Ch. Ed. Guillaume sagt zutreffend in »La Nature«: 
»Der Gedankeninhalt wechselt, die Bezeichnung bleibt«, und 
diesem Grundsatze folgt Melwil Dewey. Er will nicht 
Gedanken sichten, sondern eine auch dem nicht besonders Vor- 
gebildeten verständliche Inhaltsübersicht menschlicher Leistung 
geben. 

Diese Betrachtungen haben nun heute schon nicht mehr 
blos platonischen Werth. Die Eintheilung ist schon soweit ein- 
geführt, dafs andere Vorschläge nicht blos den Gegnern jeder 
Neuerung, sondern auch gewichtigen Thatsachen gegenüber- 
stehen würden. Die mächtige » American Library Association «, 
deren Vorstand M. Dewey ist und deren Griindung in das 
Jalır 1876 zurückreicht, erstreckt ihren Einfluls über die ganze 
neue Welt. Hier wo ehemals das Können alles überwog, herrscht 
heute überzeugungsvolles Streben nach Förderung des Wissens, 
Im Jahre 1850 bestanden nur 100 Bibliotheken mit ctwa 
5000 Bänden. Nach einer statistischen Veröffentlichung der 
»Pall Mall Gazette« waren im September 1891 in Amerika 
4000 Bibliotheken mit 50 Millionen Bänden vorhanden, während 
Europa nur 21 Millionen aufweist. Von den 4000 Bibliotheken 
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Amerikas gehören bereits 1000 der »American Library Asso- 
ciation« an. | 


Die Zettel des internationalen bibliographischen Institutes haben 


eine Gröfse von 125><75 "m, Unten ist jeder Zettel für das 


Diese giebt das »Library Journal« heraus, eine Monats- | Durchstecken eines Stiftes gelocht, wie in den Textabbil- 


schrift von grofser Bedeutung, welche schon auf 17 Bände an- 
gewachsen ist. Unter Mitarbeit aller ihrer Mitglieder ver- 
öffentlicht sie ferner eine Inhaltsübersicht aller Zeitschriften. 
Schliefslich veröffentlicht sie auch mit Unterstützung der ameri- 
kanischen Verleger zweimal wöchentlich ein Verzeichnis der 
neu erschienenen Werke auf Zetteln, die nach der Zehnerein- 
theilung geordnet sind. Ein englischer Verein zählt ebenfalls 
schon viele Mitglieder. 

Im Hinblicke auf diese bestehenden Thatsachen hat sich 
das internationale bibliographische Institut entschlossen, die 
Kintheilung der »American Library Association« unverändert 
anzunehmen.*) 


nn nn 


1897 
WRUBEL (Dr, Friedrich). 


Die schweizerische Nordbahn. Ein Beitrag zur Vor- 
geschichte der Nordostbahn anláfslich des 50. Jahrestages 
der ersten schweizerischen Eisenbahn, nach amtlichen 


Quellen. 


Zürich, Verlag von Zürcher € Furrer, (Preis: 2 fr.). 


1897 


Januar, S. 3 


Sohmidt, Studie über die Ersparnisbetheiligung der 


Angestellten beim Oberbaudienste. (8200 Worte.) 


Y 
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V. Anleitung für die Verwendung der Zehnereintheilung, 
Man schreibt die Titel oder Ueberschriften von Werken 
oder Arbeiten auf einzelne Zettel, die man in Schubläden legt. 


*) Vergl. die Dezimal-Classification. — Gekürzte allgemeine Tafeln. 


385. (09.1. (.494) 


| 
| 
385. 224 | 
Bulletin du Congrés des Chemins de fer Nr. 1, 


dungen 1 und 2 dargestellt ist. 

Jede Schublade hat eine Länge von 300 mm, eine Breite von 
130 am und cine Höhe von 80 ™™, 

Zur Erleichterung des Aufsuchens schreibt man die Nummern 
der Hauptabtheilungen auf nach oben vorstehende an die Zettel 
geklebte farbige Ohren; aufsen auf der Vorderwand der Lade 
ist angegeben, welche Zettelnummern sich darin finden. 

Ein die Vorderwand und die ganze Kastenlänge durch- 
setzender Drahtstift geht durch die Lochungen aller Zettel, 
um das Herausfallen einzelner zu verhindern, dieser Stift kann 
an einem Knopfe vor der Vorderwand leicht ausgezogen werden. 
Ein im Hintertheile des Kastens befestigter, den Stift hinten 
haltender, keilförmiger Holzklotz giebt den 
Zetteln eine nach hinten geneigte Lage, so- 
dals sie für das Durchblättern und Lesen 
bequem stehen. 

Abb, 3. nun 

S einer der 
Zehnereintheilung 
zusammengestell- 
ten Veröffentlich- 
a ung, z B. einer 


Wenn 
nach 


übersichtlichen 
Titelangabe von 
Eisenbalınwerken 
einscitig gc- 
druckter Sonder- 
abzug beigegeben 
ist, so genügt es 
nach dem Vorher- 


ein 


gchenden, die ein- 


zelnen Titel der 
Werke auszu- 
schneiden, auf je 


einen Zettel zu 


| 
| 
| 
kleben und sie nach 
den Zehnernummern einzutheilen. Durch 
diese kleine Arbeit erhált man in einfacher 
Weise cin Verzeichnis, das stets auf dem 
Laufenden bleibt und jederzeit leicht zu 
Rathe gezogen werden kann. 
Von Vortheil ist es, sich bei den 
Nummern, deren Zettel zu zahlreich wer- 
den, vorläufige Untcrabtheilungen anzu- 
legen. Trägt ein Zettel mehrere Nummern, 
so erfolgt dessen Einreihung nach der ersten 
Nummer, welche in der Regel die niedri- 

gere ist, aber man reiht eine Abschrift 
auch nach der zweiten Nummer ein. Letzteres wird jedoch im 
Allgemeinen nicht nothwendig sein, weil die Eintheilungs- 
Anweisung selbst die bezüglichen Hinweise enthält; so findet 
man z. B. neben 385. (06. 2 Wissenschaftliche 


Deutsche Ausgabe, besorgt von Carl Junker. Wien 1897, A. Hölder. | Eisenbahnvereine die Bemerkung: »Siche 621. 13. (06 
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Vercine, welche sich ausschliefslich mit Lokomotiven beschäf- 
tigen. « %) 

In einigen Fällen wird man dic höhere Nummer an erster 
Stelle finden, z. B. bei dem Berichte über einen in dem Vereine 
der Road Masters gehaltenen Vortrag über Schienenstölse 
die Nummer für »Schienenstofs« 625. 143. 4 vor jener für 
Vereine 625. 1 (06. In einem solchen Falle ist jedoch die 
Einreihung des »Vortrages« auch nach der letztern Nummer 
nicht ausgeschlossen. 


VI. Schlufsbeirachtung. 

Eine erhebliche Förderung würden diese das Wohl der 
Allgemeinheit betreffenden Bestrebungen finden, wenn alle tech- 
nischen Zeitschriften jeder ihrer Lieferungen eine allgemeine 
für die Zehnertheilung hergerichtete Uebersicht beischlössen, die 


*) In diesem Falle ist es um so weniger nöthig, noch die 
Nr. 355. (06 2 hinzuzufügen, als die Bestimmende (06 ohnehin schon 
anzeigt, dafs es sich um Vereine handelt und es für die Betheiligten 
genügt, alle Nummern, welche nit (06 endigen, zu berücksichtigen. 


zerschnitten und auf Zettel geklebt. werden kann. Wenn dies 
allgemein geschieht, wird sich jeder Fachmann fast mühelos 
ein »Sachverzeichnis« von grölstem Werthe SS die enana 
der Zeitschriften anlegen kénnen. 

Der Bestand solcher Verzeichnisse wird sicher die schon 
seit Jahren angebahnte Umwälzung fördern, welche den ‘Ersatz 
der wissenschaftlichen Werke durch Zeitschriften-A bhandlungen 
anstrebt. Denn während jene schon oft bei ihrer Ausgabe im 
Buchhandel veraltet sind, können diese den Gegenstand viel 
enger umgrenzt, eingehender und zeitgemäfser behandeln. _ 

Gegenwärtig besitzt die in einer Zeitschrift veröffentlichte 
Abhandlung insofern einen geringern Werth, als es zu schwierig 
ist, sie vorzumerken oder zu finden; sie verschwindet zu rasch 
und geráth zu leicht in Vergessenheit. Die Litteraturverzeich- 
nisse nach M. Dewey’s Vorschlage werden diesen vUebelstand 
beseitigen und die technischen Zeitschriften werden, indem sie 

| deren Zusammenstellung erleichtern, zur allgemeinen Verbrei- 
| tung ihrer Abhandlungen und zur Förderung der Wissenschaft 
| in erfolgreichster Weise beitragen. 


Nachruf. 


Sir Wenry Bessemer +. 


Am 15. März d. Js. starb auf seinem Landsitzö Denmark 
Mill bei London nach kurzer Krankheit Sir Henry Bessemer, 
der Erfinder des nach ihm benannten Stahlerzeugungsverfahrens. 

Bessemer wurde am 19. Januar 1813 in Charlton (Hert- 
fordshire) geboren und mufste sich schon in jungen Jahren 
seinen Lebensunterhalt selbst verdienen. Obgleich er eine 
technische Ausbildung nicht genossen hatte, ersann er doch 
verschiedene technische Neucrungen, unter denen ein Verfahren 
zur billigen Herstellung von Broncefarben ihm die Mittel zu 
weiteren Untersuchungen und Versuchen lieferte. 

Im Jahre 1855 gab ihm der Krimkrieg Gelegenheit, sich 
mit dem Gesehützwesen zu beschäftigen. In seiner in St. Pancras, 
London, errichteten Versuchsstation versuchte er, einen Stoff 
herzustellen, der sich besser als der bisher verwendete zur An- 
fertigung von Geschützen cignete. Er erhielt ein feinkórniges 
und schr festes Erzeugnis dadurch, dafs cr in cinem Flamm- 
ofen, dessen Wärme durch eingeblasene Luft erhöht wurde, 
Guíscisen schmolz und in das entstandene Bad Cementstahl 
cintrug. Wie Bessemer im Jahre 1896 in der «American 
Society of Mechanical Engineers« berichtete, war für die weiteren 
Versuche cine zufällige Beobachtung bestimmend. Es waren 
nämlich in dem Versuchsofen ein paar Eisenstücke ungeschmolzen 
geblieben, und trotz erhöhter Luftzufuhr konnte man sie nicht 
zum Schmelzen bringen. Durch cine Untersuchung stellte 


Bessemer fest, dafs die Stücke hohl waren und dafs ihre 
dünne Wandung aus entkohltem isen bestand. Aus dieser 
Erscheinung zog Bessemer den Schlufs, dals es möglich sei, 
durch Einführung von Luft ein Fisenbad zu entkohlen. Ein 
Versuch bestätigte nicht nur dieses, sondern zeigte auch, "dafs 
es möglich war, nur durch Einführung von Luft die Wärme 
des Eisenbades auf der zur Erhaltung des flüssigen Zustandes 
erforderlichen Höhe zu halten. 


Im Jahre 1858 gründete Bessemer mit Robert Longs- 
don ein Stahlwerk in Sheffield. Aber erst nachdem an die 
Stelle des Ofens die Birne getreten war und das Verfahren 
derart ausgeübt wurde, dafs man zunächst das Roheisen in der 
Birne völlig entkohlte und nun durch Zusatz von Manganeisen 
den gewünschten Kohlenstoffgehalt erzielte, konnte das Erzeugnis 
mit dem in anderer Weise hergestellten Flufseisen und Flufs- 
stahle in Wettbewerb treten. 


An Ehrungen hat es Bessemer in seinem über 85 jährigen 
Leben nicht gefehlt, angesehene wissenschaftliche und technische 
Vereine ernannten ihn zu ihrem Ehrenmitgliede, zahlreiche 
Städte zu ihrem Ehrenbürger, viele Städte tragen seinen Namen. 
Im Jahre 1879 wurde ihm die Baronetswürde verliehen. 

Die gewaltige Entwickelung der Eisengewerbe während 
der letzten vier Jahrzehnte ist zum weitaus grölsten Theile 
den Erfindungen Bessemer’s zu danken. 


Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen‘) 


Auszug aus dem Protokolle Nr. 62 des Ausschusses für technische Angelegenheiten. 


Die Sitzung des Technischen Ausschusses , 
Protokoll Nr. 61 (vergl. Organ 1897, Seite 186) am 21. October 
1897 in Freiburg i. Br. bätte stattfinden sollen, ist mit Rund- 
schreiben der vorsitzenden Verwaltung des Auschusses, der 


Eisenbahn -Verwaltungen. 


welche laut | Direction der Kónigl. Ungarischen Staatsbahnen, vom 2. October 


1897 Nr. T. A. 50 auf den 10, Februar 1898 verschoben und 
nach Dresden einberufen worden. 


Nachdem Namens der vorsitzenden Verwaltung Herr Mini- 


*) Diese Abtheilung steht unter der Schriftleitung des Unterausschusses des Technischen Ausschusses des Vereines Deutscher 


stortalrath v. Robitsek die Herren’ Abgeordneten begrüfst ' 


und Namens der Sächsischen Staatsbahnen Herr Generaldirector, 
Geheimer Rath Hoffmann mit herzlichen Worten die Er- 
schienenen in Dresden willkommen geheifsen, wird in die Tages- 
ordnung eingetreten. 

". Punkt I. Antrag der Kónigl. Fisenbahndirection 
zu Essen auf Herbeiführung eines Auslegungsbe- 
schlusses zu $ 130 (früher §§ 120 und 121) der 
Technischen Vereinbarungen, betreffend das Ver- 
hältnis zwischen Radstand und Länge des Unter- 
gestells der Wagen (vergl. Ziffer. I des Protokolls Nr. 61 
Bukarest, den 24./26. Juni 1897 und Organ 1897 Seite 186). 


Nachdem die geschäftsführende Verwaltung dem im Proto- 
koll Nr. 61 zum Ausdruck gebrachten Ersuchen durch Rund- 
schreihen vom 21. Juli 1897 Nr. 2867 entsprochen hat und 
den vorliegenden Antrag, der nach näherer Betrachtung auf 
eine Abänderung der $$ 130 und 140 der Technischen Ver- 
einbarungen hinausläuft, dem Ausschusse zur Vorberathung für 
die Beschlufsnahme der Vereius-Versammlung überwiesen hat, 
hat der Unterausschuls diese Angelegenlieit erneut in Be- 
“ bandlung genommen und ist dabei nach wiederholten Beratungen 
zu versehiedenen Aenderungen und Ergänzungen seiner im 
Protokoll: Nr. 61 niedergelegten früheren Anträge gelangt, 
welche Namens des Unterausschusses von dem Vertreter der 
Sächsischen Staatsbahnen eingehend begründet worden sind. 

Die auf diese Begründungen gestützten Anträge des Unter- 
ausschusses, sowie die hieraus hervorgegangene Neufassung der 
$$ 130 und 140 der Technischen Vereinbarungen, welche die 
volle Zustimmung der Versammlung erhielten, werden (vergl. 
Punkt XI der Tagesordnung) in einer der nächsten Nummern 
des Organes zur Veröffentlichung gelangen. 


Punkt. IL. Bearbeitung der Radreifenbruch- 
Statistik des Rechnungsjahres 1895 (vergl. Ziffer II 


des Protokolles Nr. 60 Hamburg den 22./23. October 1896 


und Organ 1897 Seite 18). 


Von dem betreffenden Unterausschusse ist nunmehr der 
9. Jahrgang der Radreifenbruch-Statistik (umfassend 
Brüche und Anbrüche an Radreifen und Volirädern) für das 
Rechnungsjahr 1895 fertig gestellt und liegt in einer hand- 
schriftlichen Ausfertigung dem Ausschusse vor. 

Die Arbeit wird Namens des Unterausschusses durch den 
- Vertreter der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn des 
Näheren erläutert und schliefsen sich Plan und Anlage des 
Werkes genau den voraufgegangenen letzten Bearbeitungen an. 

Die in den auf Bestandnachweise bezugnehmenden Ab- 
schnitten im Vergleiche zum Vorjahre sich ergebende Abnahme 
der Stückzahl der Radreifen und Vollräder erscheint durch den 
Ausfall der Bestandsnachweise der Königl. Preusischen Staats- 
balınen bezüglich Wagen-Radreifen und Vollräder begründet. 

Die vorliegende Bearbeitung wird hierauf vom Ausschusse 
genehmigt und an die geschäftsführende Verwaltung das Er- 
suchen. gerichtet, die Drucklegung und Vertheilung auch dieses 
Werkes an die Vereins-Verwaltungen bewirken zu wollen, zu 
welchem Zwecke das betreffende Manuskript dem Schriftführer 
des Ausschusses- eingehändigt wird. 


Der Ausschufs beschliefst ferner, dafs die nächstfälligen 
Aufschreibungen für die Radreifenbruch-Statistik des 
Rechnungsjahres 1896 dem Unterausschusse zum Zwecke 
der Bearbeitung zugewiesen werden sollen. 

Nach Abschlufs dieses Werkes, welches dann den 10. Jahr- 
gang der Radreifenbruch-Statistik umfasst, wird das Erscheinen 
einer »Vergleichenden Uebersicht über die Ergeb- 
nisseder Radreifenbruch-Statistik in den Berichts- 
jahren 1887 bis 1896« für erwünscht bezeichnet und 


deshalb der Unterausschuls mit der Ausarbeitung der betreffenden 


Vorlage beauftragt. 


Punkt III. Bearbeitung der Ergebnisse der 
von den Vereins-Verwaltungen im Berichtsjahre 
1894/95 mit Eisenbahn-Material angestellten Güte- 
proben (vergl. Ziffer V des Protokolles Nr. 61, Bukarest 
24./26. Juni 1897 und Organ 1897 Seite 188). 

Nachdem Namens des Unterausschusses der Vertreter der 
Königl. Eisenbahn-Direction Erfurt das Wesentlichste aus der 
vorliegenden Bearbeitung mitgetheilt, wird dieselbe genehmigt 


und an die geschäftsführende Verwaltung das Ersuchen gerichtet, 


den Druck und die Vertheilung des Werkes an die Vereins- 
Verwaltungen in üblicher Weise bewirken zu wollen. 

Punkt IV. Prüfung der Frage einer Abänderung 
der Darstellungsweise der Güteproben-Statistik 
(vergl. Ziffer IV des Protokolls Nr. 61 Bukarest, den 24./26. 
Juni 1897 und Organ 1897 Seite 188). 


Im Anschlufs an den in der Sitzung zu Bukarest (Juni 


1897) erstatteten Bericht (helt Namens des betreffenden Unter- 


ausschusses der Vertreter der königl. Eisenbahndirection zu 
Erfurt mit, dals die eben genehmigte Zusammenstellung der 
Güteproben-Ergebnisse (vergl. Ziffer III des Protokolls) zwar 
wesentliche Vereinfachungen gegen die bisherigen Veröffent- 
lichungen zeige, doch habe sich der Unterausschufs bei ein- 
gehender Besprechung derselben der Anschauung nicht ver- 
schliefsen können, dafs bei dieser Art der Zusammenstellung 
das vorhandene Material doch noch nicht so nutzbringend ver- 
arbeitet sei, wie eigentlich gefordert werden muss. 

Die Frage, ob in den Zusammenstellungen der Güteproben- 
Ergebnisse nur gemeldet werden soll, dafs dieselben genügt 
haben, oder ob auch noch die erzielten Mittelwerthe, oder 
Maximal- und Minimalwerthe, nach gewissen Grenz- 
werthen (Abstufungen) geordnet, mitgetheilt werden sollen, wurde 
unter Hinweis darauf, dafs die Anführung derselben, wie die 
Erfahrung gelehrt hat, leicht zu Trugschlüssen führen können, 
von der Mehrheit der Mitglieder des Unterausschusses abgelehnt. 


Einstimmig wurde dagegen von sämmtlichen Mitgliedern 
des Unterausschusses die Nothwendigkeit anerkannt, den Mangel 
an Ubersichtlichkeit, welcher der jetzigen Form der Statistik 
noch anhaftet, zu beseitigen. Zu diesem Zwecke sollen simmt- 
liche Prüfungsergebnisse eines Gegenstandes und einer Material- 
sorte in möglichst gedrängter Form in einer Zusammenstellung 
vereinigt werden, uud zwar so, dass aus letzterer nicht nur die 
Fabrikauten des betreffenden Materials, sondern auch die prü- 
fenden Verwaltungen, ferner die Lieferungsvorschriften der 
letzteren und die Ergebnisse sämmtlicher mit dem Materiale 
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vorgenommenen Proben, ob gut oder nicht gut, ersehen werden 
können. In ähnlicher Weise sollen die Altmaterial-Prifungon 
bearbeitet werden, so dass aus jeder Zusammenstellung für 
einen bestimmten Gegenstand gleichzeitig die Zeit der Lieferung, 
die für letztere vorgeschriebenen Güteziffern, sowie die bei der 
Prüfung des Altmaterials gefundenen Werthe zu ersehen sind, 

Einen erstrebenswerthen Erfolg wird eine solche Stutistik 
auch noch in der Beziehung haben, dafs die Lieferungsbedin- 
gungen der Vereins-Verwaltungen für bestimmte Materialien 
und Verwendungszwecke sich einheitlicher und gleichmälsiger 
gestalten werden, als dies bisher der Fall war. 

Um nun die beabsichtigte grössere Einfachheit und Ueber- 
sichtlichkeit der Zusammenstellungen zu erreichen, wurde eine 
Aenderung der jetzigen Meldungsformulare in der Weise für 
nothwendig erachtet, dafs dieselben mit den Mustern für die 
/usammenstellungen übereinstimmen, damit die Arbeit des Zusam- 
menstellens möglichst vereinfacht und erleichtert wird. Als 
Meldungsformulare sind demzufolge vom Unterausschusse 3 neue 
Muster aufgestellt worden, und zwar: 

Muster 1 als Meldebogen der Abnahmepriüfungen von 
Schienen, Achsen, Radreifen, Radsternen und Radscheiben. 

Muster 2 als Meldebogen für die Abnahmeprüfungen von 
Schwellen, Laschen, Kesselblechen, Rahmenplatten, Federstahl, 
Feuerbuchsplatten und Stelbolzen, 

Muster 3 als Meldebogen für die Altmaterialprüfungen. 

Die Muster 
gebnisse aller angestellten Güteproben unterscheiden sich von 
den vorliegenden Mustern für die Meldebogen nur dadurch, 
dafs erstere — abgesehen von dem Fortfall der Vorschriften 
für die Ausfüllung des Formulars — noch eine Vertikalspalte 
aufweisen, welche zur Aufnahme des Namens der prüfenden 
Verwaltung bestimmt ist. 

Auf Grund der Ergebnisse seiner Berathungen stellt der 
Unterausschufs den Antrag, der ‘Technische Ausschuls wolle 
beschlielsen : 

1. die Vereinsversammlung zu ersuchen, an Stelle der jetzigen 
Formulare für Aufschreibung der ausgeführten Güte- 
proben die im Entwurf vorliegenden Muster 1—3 zu 
genehmigen, auf Grund deren die Vereinsverwaltungen 
verpflichtet werden, alljährlich die Ergebnisse der mit 
Fisonbahnmaterialien angestellten Güteproben der ge- 
schäftsführenden Verwaltung des Vereins behufs weiterer 
Bearbeitung durch den Technischen Ausschuls mitzu- 
theilen ; 

2. die Vereinsversammlung zu ersuchen, einen Beschlufs 
dahin zu fassen, dass die ersten nach den neuen 
Mustern zu fertigenden Aufschreibungen das Berichtsjahr 
vom 1. Oktober 1897 bis 30. September 1898 zu um- 
fassen haben. 

Die Versammlung ist im Wesentlichen mit der vom Unter- 
ausschufs vorgeschlagenen neuen Darstellungsweise der Güte- 
proben-Statistik einverstanden, und hat an derselben nur einige 
wenige unwesentliche Abänderungen vorgenommen. 

Die Berichterstattung über den Gegenstand 
an die Vereins-Versammlung übernimmt die König], 
Eisenbahn-Direction zu Erfurt, 


für die Zusammenstellungen der Er- 


Punkt V. Beseitigung dor unteren stufenförmigen 
Abgrenzung der Umrisslinie für die Betriebsmittel, 
insbesondere für Lokomotiven und Tender. 

Namens des betreffenden Unterausschusses berichtet der 
Vertreter der Königl, Kisenbahn-Direction Berlin, dafs aus den 
in Folge des Beschlusses zu Ziffer IV des Protokolls Nr. 58 
Seitens der geschäftsführenden Verwaltung gehaltene Umfrage 
vom 9. März 1896 Nr. 914 — eingegangenen Erklärungen 
zu erseken ist, dals die meisten Vereins-Verwaltungen die 
Beseitigung der bestehenden Hindernisse zwar in Aussicht ge- 
stellt haben, dafs sich aber noch eine grofse Anzahl Hinder- 
nisse (vorzugsweise bei festen Brücken) befinden, daher nach 
dem vorliegenden Material gegenwärtig noch kein Zeitpunkt 
angegeben werden kann, wann die verbesserte Umrilslinie der 
Betriebsmittel im Verein zur Einführung zu bringen sein wird, 

Der Unterausschuís stellt daher den Antrag: 

der Technische Ausschufs wolle an die geschäftsführende 
Verwaltung das Ersuchen richten, diejenigen Verwaltungen, 
welche nach ihrer Angabe am 1. April 1900 noch : 
Ilindernisse gegen die Einführung der verbesserten Um- 
grenzungslinie des lichten Raumes besitzen, nochmals auf- 
zufordern, die bezüglichen Hindernisse bis zum 1. Januar 
1901 zu beseitigen. Sollte auch dies nicht vollständig 
durchführbar sein, so wäre von den betreffenden Ver- 
waltungen die Erklärung zu erbitten, dafs mit dem 
1, Januar 1901 die Ilindernisse wenigstens soweit ent- 
fernt sein werden, dals ein Durchgang derjenigen 
Betriebsmittel, die die verbesserte Umgrenzungslinie 
ausnutzen, auf den Linien dieser Verwaltungen nicht 
mehr unmöglich ist, 

Der Ausschuls erklärt sich hierauf mit dem Antrage des 
Unterausschusses völlig einverstanden, er sielt es als seine 
Pflicht an, wiederholt auf die Bedeutung der in Rede stehenden 
Angelegenheit hinzuweisen und richtet an die geschäftsführende 
Verwaltung das Ersuchen, die in Frage kommenden Vereins- 
Verwaltungen im Sinne des Antrages des Unterausschusses noch- 
mals zur Beseitigung der Hindernisse auffordern zu wollen. 

Punkt VI. Anfrage der Direction der König). 
Ungarischen Staatseisenbahnen bezüglich Heraus- 
gahe der die Lenkachsen betreffenden Vorschriften 
als Anlage zum Vereins-Wagen-Uebcreinkommen 
(vergl. Ziffer VIII des Protokolls Nr. 61 Bukarest, den 
24./26. Juni 1897 und Organ 1897 Seite 190). 

Ueber die Verhandlungen des betreffenden Unterausschusses 
berichtet der Vertreter der Königl. Eisenbahn-Direction in 
Berlin wie folgt: | 

Der Unterausschuls ist zum Zweck der Beseitigung der in 
der Bukarester Sitzung zur Sprache gebrachten Unklarheiten 
(vergl. Protokoll Nr. 61, Ziffer VIII) in eine Petang folgender 
Fragen eingetreten : 

1. Ist eine Aufhebung der »Grundzüge für die Zulassung 
von Vereins-Lenkachsen, giltig vom 1. Dezember 1886 
an«, erforderlich ? 

Ist eine Beschränkung der grdfsten zulässigen Fahr- 
geschwindigkeit für Vereins-Lenkachsen der Gruppe B : 
ferner beizubehalten ? 


bo 


107 


3. Welche Bedeutung haben jetzt noch die vom Technischen 
Ausschuís genehmigten Zeichnungen und Vorschriften 
Blatt 1—14 für Vereins-Lenkachsen und ist bei vor- 
handenen Wagen mit Lenkachsen die Bezeichnung mit 
den Buchstaben A oder B und einer Ordnungsnummer 
beizubehalten d | 

4. Ist eine Aonderung der Vorschrift im Vereins-Wagen- 
Uebereinkommen $. 22 Abs. 1c und in welchem Sinne 
erforderlich ? 


Nachdem der Herr Berichterstatter das Ergebnis der 
stattgehabten Prüfung der vorgenannten 4 Fragen eingehend 
erläuterte und hierüber eine erschöpfende Verhandlung im Aus- 
schusse selbst stattgefunden hat, wurden von demgglben die 
nachstehenden Beschlüsse gefafst: 

1. Die Vorschrift in $. 22 Abs, 1c des Vereins-Wagen- 
Uebereinkommens, betreffend die Haftung der Wagen- 
Pigenthümerin für die Folge von Abweichungen gegen 
die Bestimmungen für Vereins-Lenkachsen, wird nicht 
mehr für erforderlich gehalten. Die geschäfts- 
führende Verwaltung wird ersucht, das Weitere wegen 
Ausscheidung dieser Bestimmung einleiten zu wollen. 

2. Auf die Anfrage der Direction der Königl. Ungarischen 
Staatsbahnen giebt der Ausschuís der Ansicht Ausdruck, 
dafs es nicht für erforderlich und auch nicht für zweck- 
mälsig gehalten wird, sämmtliche auf die Bauart von 
Lenkachsen Bezug habenden Vorschriften als Anlage 
VIII zum Vereins-Wagen-Uebereinkommen herauszugeben. 

3. Die »Grundzüge für die Zulassung von Vereins-Lenk- 
achsen, gültig vom 1. Dezember 1886,« sind infolge des 
Inkrafttretens der neuen »Technischen Vereinbarungen 
vom Jahre 1897« aulser Kraft gesetzt (vergl. auch den 
Jahresbericht der geschäftsführenden Verwaltung vom 
Juli 1896 Ziffer 23 und Beschlufs der Vereinsversammlung 
Ziffer XVII). 

4. Ebenso — und mit derselben Begründung — fällt die 
Beschränkung der zulässigen Fahrgeschwindigkeit für 
Wagen mit Lenkachsen der Gruppe B fort, sodafs die 
an den Wagen angeschriebenen Buchstaben A oder B 
ihre Bedeutung für die zulässige Fahrgeschwindigkeit 
verlieren. 

5. Die vom Technischen Ausschuls genehmigten und ver- 
öffentlichten Zeichnungen und Vorschriften für Vereins- 
Lenkachsen Bl. 1—14 bleiben für vorhandene Wagen 
in Kraft, mit der Malsgabe, dals die beibehaltenen An- 
schriften an den Wagen »Vereins-Lenkachsen mit dem 
Zusatz des Buchstabens A oder B und einer Ordnungs- 
nummer« nur als Bezeichnung der genehmigten Bauart 
gelten. 


Mit Rücksicht darauf, dafs die Verhandlungen gezeigt 

« haben, dafs ¡die Bedeutung der »Grundzüge für die Zulassung 

der Vereins-Lenkachsen« und auch die Bedeutung der älteren 

Lenkachs-Constructionen selbst noch zu Zweifeln Veranlassung 

geben konnten, wird die geschäftsführende Verwaltung ersucht, 

die vorstehenden. Beschlüsse unter Nr. 3—5 zur Kenntnis 
sämmtlicher Vereins-Verwaltungen zu bringen. 


Organ für dio Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neuo Folge, 


Punkt VII. Prüfung der Frage einer allgemeinen 
Verstärkung der Zugvorrichtungen der Fahrbe- 
triebsmittel (vergl. Ziffer III des Protokolls Bukarest, den 
24./26. Juni 1897 und Organ 1897 Seite 187). 


Namens des Unterausschusses zur Prüfung der Frage einer 
allgemeinen Verstärkung der Zugvorrichtungen berichtet der 
Vertreter der Königl. Eisenbahn-Direction Erfurt im Anschlufs 
an seine im Protokoll Nr. 61 unter Ziffer III mitgetheilten 
Ausführungen, dafs im Monat October v. J. mit den 22 
Kuppelungen, welche von den zum Unterausschuls gehörigen 
Verwaltungen für diesen Zweck geliefert waren, im Labaratorium 
der technischen Iocbschule zu München Zerreilsversuche, unter 
genauer Messung der in den einzelnen Theilen der Kuppelungen 
vorkommenden Formveränderungen, ausgeführt worden sind, um 
zu prüfen in wie weit die Ergebnisse der in den Jahren 1874/75 
angestellten Prüfungen noch heute zutreffend erscheinen. Zur 
Erhöbung der Widerstandsfähigkeit der Kuppelungen war der 
Kern der Schraubenspindel von 33 auf 36 "m (also um 3"") 
verstärkt. 

Die Versuche haben zunächst das Ergebnis geliefert, dafs 
von den sämmtlichen, der Zugprobe unterworfenen 22 Kuppe- 
lungen 60°/, am Ilaken, 18°/, an den Mutterzapfen und 149/, 
an den Laschen gebrochen sind. In keinem Falle ist bei diesen 
ersten Versuchen der der verstärkten Spindel ein- 
getreten. 

Mit den am Haken gebrochenen 13 Kuppelungen wurden 
nun, unter Ausschaltung des Iakens, die weiteren Zugproben 
vorgenommen und dabei sind 46°/, an den Taschen, 31 %/, an 
den Mutterzapfen und nur 23°/, an der Spindel gerissen, 

Nach dem Ergebnisse dieser Versuche ist also der Zug- 
haken der weitaus schwächste Theil der Zugvorrichtung und 
jeder Verstärkung eines anderen Theiles der Zugvorrichtung 
mülste jedenfalls eine Verstärkung des Zughakens vorausgehen, 
sonst würde die Zahl der Zughakenbrüche wesentlich gröfser 
werden als bisher. 

Der Mittelwerth der Bruchbelastung der normalen Haken 
ergiebt sich aus den Versuchen zu 32t und stimmt also mit 
den vor 20 Jahren ausgeführten Zerreilsversuchen überein. 


Bruch in 


Aufser den angeführten Versuchen sind im technischen 
Laboratorium zu München mit den entsprechend bearbeiteten 
Zughakenschäften der vorher abgerissenen Kuppelungen noch 
Elastieitäts-Feinmessungen vorgenommen worden, um sowohl die 
Proportionalitátsgrenze als auch die Streckgrenze des zu den 
Kuppelungen verwendeten Materials genau zu ermitteln. 


Bei diesen Versuchen hat sich der Minimalwerth 
Streckgrenze zn 17t und das mittlere Verhältnis 


der 


_ Proportionalitätsgrenze 7 
ee En N) 


Streckgrenze 


ergeben. Hieraus ist zu schlielsen, dafs bei den Zugvorrich- 
tungen die Proportionalitätsgrenze, abgesehen von aulsergewöhn- 
lichen Fällen, nicht leicht früher als mit 12t Belastung über- 
schritten wird. Dagegen wird man bei einer oft wiederholten, 
erheblich höheren Belastung, mit der Zeit Brüche zu erwarten 
haben. Dies Ergebnis stimmt auch mit den praktischen Er- 
fahrungen überein, denn eine Beanspruchung der Zugapparate 
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mit 12t kommt thatsichlich im Betriebe, und zwar im Be- 
harrungszustahd der Fahrt, vielfach vor, ohne dafs dabei Zug- 
trennungen eintreten. Die Beanspruchung der Zugapparate bei 
der Anfahrt, gegenüber jener im Beharrungszustande, ist jedoch 
wesentlich höher und wenn dabei Zugtrennungen nicht immer 
eintreten, so werden doch die überangestrengten Kuppelungen 
»steif«, das heilst, es treten Formveränderungeu der einzelnen 
Theile der Kuppelung auf, die dann bei verhältnismälsig 
geringerer Belastung zum Bruch führen, 

Die Mitglieder des Unterausschusses sind nun nach den 
Ergebnissen der Versuche und auf Grund der eigenen Er- 
fahrungen einstimmig zu der Anschauung gekommen, dafs es 
mit Rücksicht auf die Widerstandsfähigkeit der vorhandenen 
Zugvorrichtungen dringend zu empfehlen sei, die Belastung der 
Züge so zu bemessen, dafs im Beharrungszustande der Fahrt 
die Zugkraft an der Spitze des Zuges 10 t nicht überschreitet. 

Der Unterausschuís glaubte die Ergebnisse seiner Unter- 
suchungen schon jetzt mittheilen zu sollen, denn die von ihm 
auf Grund der gehaltenen Umfrage aufgestellte Zugbelastungs- 
tabelle ergiebt, dafs von 52 Verwaltungen des Vereins nicht 
weniger als 12 Verwaltungen Zugkräfte von über 12t, und 
24 Verwaltungen, also nahezu die Hälfte aller Verwaltungen, 
Zugkräfte von über 10t anwenden. Dazu kommt noch, dals, 


wie die angestellten Beobachtungen ergeben haben, sich noch 
eine nicht unbeträchtliche Zahl älterer Güterwagen im Betriebe 
befindet, bei denen einzelne Theile der Zugvorrichtungen, 
namentlich die Zugstangen, geringere Abmessungen haben als 
die vorgeschriebenen normalen Malse. Jedenfalls erscheine es 
dringend geboten, den Zugvorrichtungen eine grölsere Aufmerk- 
samkeit zuzuwenden, um die Zahl der Zugtrennungen, die in - 
den letzten Jahren nicht unerheblich gewachsen ist, zu ver- ` 
mindern. 

Redner theilt noch mit, dafs die werthvollen Zerreilsver- 
suche und Feinmessungen an den Probekuppelungen, auf Er- 
suchen des Unterausschusses der Konservator des mechanisch- 
technischen Laboratoriums der Königl. technischen Hochschule 
zu München Herr Professor Fé pp] mit dankenswerther Bereit- 
willigkeit ausgeführt hat. Der Unterausschuls hat sich auch noch 
vorbehalten, aufser diesen Zerreilsversuchen noch praktische 
Proben (Schlagproben) mit Kuppelungen vornehmen zu lassen, 
und wird sich derselbe dieserhalb mit der Ungarischen Staats- 
bahn, die die geeigneten Vorrichtungen dem Unterausschuls 
bereitwilligst znr Verfügung gestellt hat, in Verbindung setzen. 

Der Technische Ausschufs hat mit Interesse die vorstehenden 
Mittheilungen zur Kenntnis genommen. 


(Schlufs folgt.) 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Maschinen- und Wagenwesen. 


Elektrische Wagenbeleuchtung. 
(Bulletin du Congrés des chemins de fer, Januar 1898, Bd. XII, $. 19. 
Mit Abbildungen). 

Die französische Nordbahn hat versuchsweise eine Anzahl 
Personen- und Gepäckwagen mit elektrischer, statt mit Oel- 
beleuchtung ausgerüstet und damit bei gleichen Betriebskosten 
ein wesentlich besseres Licht erzielt. Als Stromquelle dient 
eine Reihe von 16 Speichern, die zu zweien in einem Korbe 
vereinigt in eisernen, am Untergestelle befestigten Kasten unter- 
gebracht sind. Die einzelnen Speicher enthalten 7, 9, 11 oder 
13 Platten von 100 mm Breite und 200 mm Höhe und wiegen 
mit Trog und Korbgeflecht 16 bis 21kg. Seitlich an dem 
Speicherkasten befindet sich in einem eisernen Schutzgehäuse 
der Hauptschalthebel, mit dem man die Speicher laden und 
entladen, oder durch Zu- oder Abschalten einiger Zellen die 
Verbrauchsspannung regeln kann. Aufserdem hat jeder Wagen 
an einer Stirnwand einen gemeinsamen Schalthebel zum Ein- 
und Ausschalten der Lampen, den man von beiden Seiten des 
Wagens bedienen kann. Die Fassung der Glühlampe ist an 
eine Blechtrommel angeschraubt, die an der Unterseite einen 
Emailleschirm trägt. Die Trommel wird in die Wagendecke 
eingesetzt und dort durch Federn gehalten; sie ist so bemessen, 
dals sie gegen eine Oellaterne ausgewechselt werden kann, 

In Gepäckwagen sind die Speicher an der dem Zugführer- 


abtheile gegenüberliegenden Stirnwand untergebracht; der Haupt- 
schalthebel ist jedoch von aulsen zugänglich. 


Das Laden der Speicher dauert je nach dem Grade der 
Entladung 3 bis 5 Stunden und erfolgt während des Reinigens 
der Wagen auf dem Aufstellungsgleise von einer Speiseleitung 
aus, sodafs die Speicher in ihren Kasten bleiben können. Die 
Glühlampen haben eine Lichtstärke von 6 bis 10 N.K. und 
verbrauchen bei 25 Volt Spannung 2,5 Watt/N.K. Die Dauer 
der Entladung beträgt etwa 30 Stunden bei einer Entlade- 
stromstärke von 0,5 Amp. für 1kg Blei. Die vollständige 
Einrichtung eines Wagens kostet etwa 900 M., wovon 560 M. 
auf die Speicher entfallen. Die Zahl der jährlichen Brenn- 
stunden eines Wagens ist im Mittel 2200. Rechnet man die 
Selbstkosten einer Kilowattstunde zu 16 Pf., die Kosten einer 
Glühlampe von 300 Stunden Brenndauer zu 1,20 M. und legt 
der Berechnung eine Verzinsung von 4%/,, an Unterhaltungs- 
kosten und Abschreibungen 10°/, für die Speicher, 5°/, für 
die übrige Einrichtung zu Grunde, so betragen die Betriebs- 
kosten einer Lampenbrennstunde 2,34 Pf., während eine Oel- 
lampe von 7 Kerzen 3,0 Pf. kostet. Setzt man für die Be- 
dienung der Speicher und Lampen den Betrag von 0,26 Pf. 
für die Lampenstunde ein, der sich bei der Oelbeleuchtung 
ergeben hat, so kostet die Lampenstunde bei elektrischer Be- 
leuchtung 2,6 Pf. : F—r, 
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Elektrisch angetriebene Lokomotive der Central-London-Bahn. 
(Engineering 1898, Februar, S. 236. Mit Zeichnungen). 
Hierzu Zeichnungen Abb. 16 bis 18 auf Tafel XXI. 

Für den Betrieb der gröfstentheils etwa 25 ” unter Strafsen- 
oberfläche im Tunnel liegenden Central-London-Bahn *) hat die 
General Electric Company in Schenectady vierachsige elektrisch 
angetriebene Lokomotiven geliefert, deren Bauart sich aus den 
Abb. 16 bis 18 der Tafel XXI ergiebt. Jede der vier Achsen 
wird durch einen vierpoligen Antrieb bewegt; der unmittelbar 
auf die Achse gekeilte Anker hat 572 mm Durchmesser bei 
711"m Länge. Jeder. der Antriebe wiegt 5220 kg, das Ge- 
sammtgewicht der Lokomotive beträgt 45,7 t. Wie Abb. 16 
und 17 Taf. XXI zeigen, ist die Lokomotive vollständig symme- 


*) Organ 1897, S. 37. 
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trisch gebaut, das mitten auf dem Untergestelle aufgebaute 
Führerhaus gestattet den Ausblick nach vorn und hinten. 


Beim Anfahren werden die Antriebe hintereinander ge- 
schaltet, die Zugkraft beträgt dann 6356 kg. Bei einer Ge- 
schwindigkeit von 35 km/St. und Nebeneinanderschaltung sämmt- 
licher Antriebe ermäfsigt sich die Zugkraft auf 3632 kg. Die 
zur Regelung der Zuggeschwindigkeit dienende Vorrichtung 
kann in 22 verschiedene Stellungen gebracht werden. 

Die Stromzufúhrung erfolgt durch eine dritte (Mittel-) 
Schiene *) mittels an der Lokomotive angebrachter Gleitschuhe, 
die Rückleitung durch die gewöhnlichen Schienen (Abb. 18 
Taf. XXI). 


—k. 


*) Organ 1897, S. 66 


Technische Litteratur. 


Die Eisenbahntechnik der Gegenwart, Unter Mitwirkung her- 
vorragender Eisenbahn-Techniker herausgegeben von Blum, 
Geh. Ober-Baurath in Berlin, v. Borries, Regierungs- und 
Baurath in Hannover, und Barkhausen, Geh. Regierungsrath 
und Profesor an der Techn. Hochschule in Hannover. 
I. Band, zweiter Abschnitt: »Die Eisenbahn- 
Werkstátten<, ©. W. Kreidel’ Verlag, Wiesbaden, 
1898. Preis M. 5.40, gebunden M. 7.50. 


Der nun vorliegende zweite Abschnitt des hinsichtlich 
seines ersten Abschnittes bereits auf Seite 27 und 28 Jahrgang 
1897 und Seite 23 und 24 Jahrgang 1898 des »Organ« be- 
sprochenen ersten Bandes der »Eisenbahntechnik der 
Gegenwart« behandelt die mit dem Eisenbahnwesen zu- 
sammenhängenden Werkstätten-Einrichtungen und bildet schon 
durch den behandelten Gegenstand selbst eine vortheilhafte 
Ergänzung dieses Bandes, die in den Fachkreisen umso bei- 
fälligere Aufnahme finden wird, als Bearbeitungen dieses Gegen- 
standes in der Fachlitteratur auf einheitlicher Grundlage und 
in zusammenhängender Form sehr spärlich vertreten sind und 
sich vorwiegend nur zerstreut in verschiedenen Zeitschriften 
vorfinden, so dals man zur Erlangung von Angaben aus diesem 
Gebiete bisher vielfach genöthigt war, umständliche und zeit- 
raubende Nachschau in den Fachzeitschriften zu halten, wobei 
man sich dessenungeachtet häufig blofs mit unzureichenden Aus- 
künften begnügen mulste. | 

Wesentlich erhéht wird der Werth dieses Abschnittes auch 
noch durch die Art und Weise, wie der an sich ausgedehnte 
und vielgestaltige Stoff seitens der Verfasser der einzelnen 
Kapitel bearbeitet wurde. Während sich im Lokomotiv- und 
Wagenbaue bei noch so grofser Verschiedenartigkeit der ein- 
zelnen Ausführungen doch überall verhältnismäfsig leicht ein- 
heitliche Grundsätze erkennen lassen, welche die vergleichsweise 
Beurtheilung der fortschreitenden Verbesserungen und Vervoll- 
kommnungen im Baue der Fahrbetriebsmittel erleichtern, liegen 
für die kritische Beurtheilung der Werkstätten-Einrichtungen 
die Verhältnisse wesentlich schwieriger, da für die Zweckmälsig- 


keit dieser Einrichtungen fast in jedem einzelnen Falle andere 
Bedingungen mafsgebend sind, die nicht allein durch die An- 
forderungen des Betriebes, sondern in hohem Mafse auch durch 
die örtliche Lage, durch die Arbeiterverhältnisse u. dgl. beein- 
fluíst werden. Bei dieser Vielgestaltigkeit der Verhältnisse und 
der daraus folgenden Verschiedenartigkeit der Gesichtspunkte, 
von denen aus die Werkstätten-Einrichtungen zu beurtheilen 
sind, fällt es nicht leicht, sich in den einzelnen Fällen über 
deren Zweckmäfsigkeit Rechenschaft zu geben, und deshalb ist 
es ein Verdienst, das volle Anerkennung verdient, dafs die 
Herausgeber in diesem Werke gleichsam einen Führer geschaffen 
haben, an dessen Hand diese Schwierigkeiten wesentlich ver- 
mindert werden. 

Insbesondere mufs als ein grofser Vortheil hervorgehoben 
werden, dafs die Verfasser der einzelnen Aufsätze im Interesse 
der für den Werth eines derartigen Werkes erforderlichen 
Uebersichtlichkeit aus der grofsen Masse des Stoffes eine eng- 
begrenzte Auswahl getroffen und in der Bearbeitung jede 
theoretische Behandlung des Gegenstandes vermieden haben, 
indem alle Grundsätze und Folgerungen, die für den Bau von 
Eisenbahn-Werkstätten angeführt sind, lediglich aus thatsächlich 
ausgeführten und im Betriebe bewährten Werkstättenanlagen 
und deren Vergleiche mit einander abgeleitet werden. 

Der in diesem Theile des grofs angelegten Werkes behandelte 
Stoff ist in 8 Abschnitte gegliedert und zwar: I. Allgemeine 
Anordnung und Gröfsenbemessung, bearbeitet von Troske; 
II. Lokomotivwerkstätten und Kesselschmieden, bearbeitet von 
demselben; III. Wagenwerkstätten, bearbeitet von E. Weils; 
IV. Dreherei, bearbeitet von F. Wagner; V. Weichen- und 
Bau-Werkstätten, bearbeitet von v, Borries; VI. Schmiede, 
Gielserei und Kupferschmiede, bearbeitet von Grimke, 
VII. Tischlerei, Lackirerei und Polsterei, bearbeitet von 
E. Weils und VIII. Werkstätten für elektrische Bahnen, 
bearbeitet von Zehme. l 

In den einzelnen Abschnitten werden neben der Beschreibung 
bestehender Werkstätten, beziehungsweise ihrer einschlägigen 
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Abtheilungen und Eirrichtungen die allgemeinen Grundlagen 
fir deren Ausfúhrung sowohl hinsichtlich der Gesammtanordnung, 
als auch hinsichtlich der Ausführung im Einzelnen abgeleitet, 
wobei auch auf die Art des Betriebes, sowie auf Antrieb, Be- 
leuchtung, Beheizung, Lüftung, Entwässerung u. dgl. Rücksicht 
genommen ist; die Einrichtung und Ausrüstung der einzelnen 
Werstätten-Abtheilungen mit den erforderlichen Werkzeug- 
maschinen konnte selbstverständlich nur in grolsen Zügen ge- 
kennzeichnet werden, aber auch hierbei sind vielfach Beispiele 
neuerer Sondermaschinen angeführt, wie solche in einzelnen 
Werkstätten mit Vortheil angewendet werden; insbesondere 
finden in dem Aufsatze über die Dreherei auch die in neuerer 
Zeit für verschiedene Zwecke immer mehr zur Verwendung 
gelangenden Fräsmaschinen entsprechende Berücksichtigung. 

Die textlichen Beschreibungen sind in reichem Mafse durch 
119 in den Text gedruckte Abbildungen und 2 lithographirte 
Tafeln vortheilhaft ergänzt und erläutert, und auch den etwaigen 
Wünschen nach ausführlicherer Behandlung einzelner Aufsätze 
ist dadurch Rechnung getragen, dafs aulser einem Verzeichnisse 
der bei der Bearbeitung des Werkes benutzten Quellen vielfach 
auch in Fuísnoten die Zeitschriften oder Werke angeführt sind, 
wo sich eingehendere Beschreibungen vorfinden. 

Die äulsere Ausstattung des Buches schliefst sich jener des 
ersten Abschnittes sowohl was die Sorgfalt der textlichen Durch- 
bildung, als auch die Reichhaltigkeit und Deutlichkeit der Ab- 
bildungen betrifft, würdig an, so dafs dieser Abschnitt mit der 
Vortrefflichkeit des Inhaltes alle jene Vorzüge in sich vereint, 
die geeignet sind, ihn zu einem werthvollen Handbuche zu 
machen, 


Mit diesem Abschnitte ist der das Fisenbahn-Maschinen-. 


wesen behandelnde erste Band der »Eisenbahntechnik der 
Gegenwart« abgeschlossen, und nach allem dem, was über die 
einzelnen Theile dieses Bandes gesagt werden konnte, ist es 
wohl zweifellos, dafs seine Verwendbarkeit bald in einer aus- 
gedehnten Verbreitung desselben ihre Bestätigung finden wird, 
umso mehr, als auch der Preis des ganzen Bandes M. 36.—, 
gebunden M. 40.— im Verhältnisse zu dem darin Gebotenen 
als ein entsprechender bezeichnet werden kann. 


Wien. Rotter. 

Die Rechtsurkunden der österreichischen Eisenbahnen *). Sammlung 
der die österreichischen Eisenbahnen betreffenden Special- 
gesetze, Concessions- und sonstigen Rechtsurkunden. Heraus- 
gegeben von Dr. R. Schuster, Edler von Bonnott, 
k, k. Sectionsrath, und Dr, A, Weeber, k. k. Sectionsrath, 
Wien, Pest, Leipzig, A. Hartleben, 26. und 27. Heft, 
Schlufs. Preis im Ganzen 18 M, (10 fl.). 


Mit diesen beiden Heften, welche die Lokalbahn Baden- 
Vórlau, die k. k. priv. Friauler Eisenbahngesellschaft, die Gail- 


*) Organ 1898, 8. 25. 
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thalbahn Arnoldstein-Hermagor, die k. k. priv. Valsugana-Eisen- 
bahn-Geséllschaft, die Ybbsthalbahn, die Gmundener Lokalbahn 
und in einem Nachtrage die Oesterreichische Lokal-Eisenbahn- 
Gesellschaft behandeln, kommt der dritte Band und damit das 
ganze Werk. zum Abschlusse, úber dessen einzelne Hefte wir 
nach dem Erscheinen stets berichtet haben. Damit ist nun ein 
umfassendes Bild der Rechtsverhältnisse der Eisenbahnen der 
österreichisch - ungarischen Monarchie gegeben, soweit sie zur 
Zeit zu Recht bestehen. Bei der Vielgestaltigkeit der Verkehrs- 
verhältnisse des Landes, in dem die schwierigsten Gebirgsgegenden 
unrermittelt neben weiten Ebenen liegen, in dem die Bedürf- 
nisse wenig verwandter und auf verschiedener Kulturstufe stehen- 
der Völker die verschiedenartigsten Anforderungen an die Ver- 
kehrsmittel stellen und in welchem die geschichtliche Entwickelung 
innerhalb der Zeit des Bestandes von Eisenbahnen eine beson- 
ders lebhafte war, mulste dieses Bild ganz besonders bunt, aber 
auch für die Entwickelungsgeschichte der Rechtsfragen der 
Eisenbahnen um so lehrreicher ausfallen. Die Verfasser sind 
bemüht gewesen, die mitgetheilten Urkunden nach Bedarf durch 
Erörterungen und thatsächliche Mittheilungen zu ergänzen, ver- 
ständlicher zu machen und zur Gegenwart in unmittelbare Be- 
ziehung zu setzen und so ist ein Werk entstanden, von dem 
wir überzeugt sind, dafs es nicht allein in der Gegenwart allen 
Betheiligten unmittelbar Nutzen bringt, sondern auch in der 
Zukunft eine wichtige Quelle für die Geschichte der Eisenbahnen 
nicht allein Oesterreich-Ungarns, sondern auch im Allgemeinen 
bilden wird. i 


Herstellung und Verwendung der Akkumulatoren in Theorie und 


Praxis. Ein Leitfaden von F. Grünwald, Ingenieur für 
Elektrotechnik. Zweite Auflage. W. Knapp 1897, Halle 
a./S. Preis 3,0 M. 


Die zweite Auflage des handlichen, knappen Buches fällt 
in eine Zeit raschen Aufschwunges der Verwendung von elektri- 
schen Speichern für eine grofse Anzahl von gewerblichen: und 
Betriebszwecken. Die weiteren Erfahrungen, welche die Speicher- 
Bauanstalten in den letzten Jahren gesammelt haben, sind von 
dem Verfasser zu einer dem heutigen Stande Rechnung tragen- 
den Bearbeitung zur Verfügung gestellt, wodurch namentlich die 
Behandlung der feststehenden Speicher eine erhebliche Erweite- 
rung erfuhr, Die Herstellung tragbarer Speicher befindet sich 
bekanntlich immer noch in der Entwickelungsstufe des Ver- 
suchens, diese steht daher gegen die der feststehenden Speicher 
noch zurück, doch finden sich auch bezüglich der tragbaren 
diejenigen Angaben, welche man bei dem heutigen Stande als 
feststehende Ergebnisse der Versuche bezeichnen darf. Für den 
praktischen Gebrauch sind Rechnungsbeispiele und Zusammen- ` 
stellungen der dazu nöthigen Zahlenwerthe beigegeben. Das 
Buch bietet ein vorzügliches Mittel der Auskunftertheilung für 
Alle, die mit dem Betriebe elektrischer Speicher zu thun 
haben, 


Für die Redaction verantwortlich: Geh, Regierungsrath, Professor G. Barkhausen in Hannover. 
C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden. 
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Die Schaltungstheorie der Blockwerke. 
Von Martin Boda, hon. Docent an der k. k. böhmischen technischen Hochschule in Prag, und Eisenbahn-Oberingenieur i. R. 
(Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln I bis III, VII bis IX, XI, XV und XVIII bis XX.) 
(Forts. von Seite 91.) 


Fall 3. Mit der Vornahme des Verschlusses | Sinne errichtete Sicherungsanlage noch nicht im Betriebe war, 
der Fahbrstrafse erfolgt die Freigabe der Signal- | unter Hinweis auf diesen Umstand zurückgestellt hat. 


gruppe und umgekehrtmit der Vornahme des Ver- Im Nachfolgenden soll nun die Schaltung der Blockwerke 

schlussesderSignalgruppe die Aufhebungdes Fahr- | einer solchen Anlage entwickelt werden. Der Verfasser beab- 

stralsenverschlusses. sichtigt jedoch später auf diesen Gegenstand zurückzukommen 
Durch die beschriebene Einrichtung der Sicherungsanlagen | und die Einzelheiten eingehend zu beschreiben. 

mit elektrischem Fahrstrafsenverschlusse erscheint die Mitwirkung Der Grundgedanke einer solchen Sicherungsanlage, bei 


des Beamten bei der Handhabung während des Zugverkehres | welcher das zu sichernde Gleisbündel nur für Ein-, oder nur 
schon einigermafsen vereinfacht, indem ihm die Freigabe der | für Ausfahrten benutzt wird, ist in Abb. 88, Taf. XIX in Linien 
Signalgruppe erspart ist, welche nach erfolgter Aufforderung | angedeutet. Darin ist m, Signal-, m, Fahrstrafseublocksatz im 
des Stellwerkswärters zum Verschliefsen der Fahrstrafse unter | Wärter- und m Signalblocksatz im Stationsblockwerke. L und 1 
Umständen nicht sogleich erfolgen kann. sind Signal- und Fahrstrafsenblockleitung. 

Die späteren Erfahrungen des Verfassers haben gezeigt, In Beziehung 1) ist der regelmälsige Zustand, in 2) die 
dafs auch durch die nach den Schaltungen Abb. 84 Taf. XI, | Blockung des Blocksatzes m im Kurzschlusse, in 3) der Ver- 
Abb. 85, Taf. XI, Abb. 86, Taf. XVIII und Abb. 87, Taf. XVIII | Schlufs der Fahrstrafse und gleichzeitige Freigabe der Signal- 
- durchgeführten Stations- Sicherungsanlagen die Sicherheit des | gruppe auf den Leitungen L und | und in 4) der Wiederver- 
Zugverkehres nicht vollkommen verbürgt ist, und dafs, trotzdem | Schluls der Signalgruppe und gleichzeitige Aufhebung des Fahr- 
der Beamte die elektrisch verschlossene Fahrstrafse in seinen | Stralsenverschlusses auf L angedeutet. 

Händen hat, Fahrten der. Züge auf unrichtige Gleise und Ent- Um zu zeigen, welchen Einfluls die Trennung der Block- 
gleisungen vorkommen, und zwar dadurch, dafs der Beamte den spulen auf die Schaltung der beiden Blockwerke bei dieser Art 
elektrischen Fahrstrafsenverschlufs zu einer Zeit aufgehoben hat, | der Einrichtung von Sicherungsanlagen ausübt, mögen die nach- 
während welcher sich der Zug dem gesicherten Gleisbezirke | folgenden zwei Beispiele unter dieser Voraussetzung durchgeführt 
näherte und der Stellwerkswärter eine der freigewordenen | werden. 

Weichen entweder knapp vor, oder unter dem Zuge umlegte. 
Drei solche Fälle hat der Verfasser beobachtet. Dies veran- 
lafste ihn im October 1894 den Gedanken zu verfolgen, das 
Verfügungsrecht über die elektrisch verschlossene Fahrstrafse 
aus den Händen des unverlälslichen Beamten zu nehmen und 
den Vollzug ihrer Freigabe durch den Stellwerkswärter zu be- 


Wird m, mit n; nu, m, mit r} r, bezeichnet, so bestehen für 
die Ruhelage und Blockung der Blocksätze die folgenden Formeln: 


A. Wärter- | S. Stations- 


ËTT 
S 


Blockwerk. 


sorgen, und von der gänzlichen Räumung der Fahrstrafse ab- | cmık | Blockung im Kurzschlusse. 
hängig zu machen. | bneL | crib Verschluls von mo und Freigabe 
Die Ergebnisse dieser Unter suchungen sind im Jahre 1895 k E kl von Mz. 
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Aus diesen Formeln ergeben sich die Zeichen: 
o , 0 E L 
Ln, b, (u) n, a, Lr, a, (t) wh b, (t,) k 7 und (U) m kE, 


aus diesen folgt die Schaltung des Wärter- und Stationsblock- 
werkes in Abb. 88 Taf. XIX. | 

Um während der Blockung der Signalgruppe eine Strom- 
theilung im Stationsblockwerke durch die jeweilige Fahrstralsen- 
blockleitung zu verhindern, mufs der Blocksatz m, noch mit 
der Taste (u,) versehen, und durch diese der von W nach E 
führende Stromweg geleitet werden. Um zu ermöglichen, dals 
S auch nach dem Verschliefsen der Fahrstrafse nach A läuten 


E 
kann, muís der Blocksatz m, noch mit der Taste E (t,) ver- 


sehen, der Draht 1 mit dem Verbindungsdrahte der oberen 
Schlufsstücke der Tasten (o,) und (9) verbunden und (t,) zwischen 
W und E eingeschaltet werden. 

Der Blocksatz m ist in ähnlicher Weise 
Taf. XVIII eingerichtet. 

Da der Stellwerkswärter durch den Wiederverschluís der 
Signalgruppe den Fahrstralsenverschluls aufhebt und diese Auf- 
hebung grade in der für den Zug gefährlichen Zeit erfolgen 
würde, so sei hier bemerkt, dafs der Wärter in Folge der 
weitern Einrichtung des Signalblocksatzes nicht früher in der 
Lage ist, die Signalgruppe zu verschliefsen, als nicht die letzte 
Achse des Zuges die Sicherheitsmarke des betreffenden Gleises 
oder die äulserste in der Fahrstralse liegende Weiche ver- 
lassen hat. 

Sind die Blockspulen im Wärterblockwerke nicht getrennt, 
dann bestehen für dessen Schaltung die Formeln: 


wie in Abb, 86, 


bm, L |cm,b 
kE | kl 
dm, L, | cm,d 


aus welchen sich durch entsprechende Vereinigung die Zeichen: 


b L d L E 
(u) © In, d (u,), (6) ES My > (t,), (tə) k Y 


und also ein Blockwerk mit fúnf Tasten ergeben. 

Um die Stromtheilung, welche beim Blocken der Signal- 
gruppe vor der Blockspule m im Stationsblockwerke entsteht, zu 
vermeiden, mülste der Blocksatz m, noch mit einer Taste (u,) 
versehen werden, die in den Draht zwischen W und E einge- 
schaltet wird. Eine derartige Schaltung des Warterblockwerkes 
kann daher nicht empfohlen werden. 

Bedeutend einfacher gestaltet sich die Einrichtung dieses 
Blockwerkes nach den folgenden Stromlaufformeln : 


bm, L |cm,b 
k E kl 
cmd |dm,L, 


wobei bemerkt wird, dals die beim elektrischen Verschliefsen 
der Fahrstrafse von c durch m, und dann durch m, in L krei- 
senden Wechselströme auch beim Blocken der Signalgruppe den- 
selben Weg, nämlich zuerst durch m, und dann durch m, in 
die Leitung L u. s. w. nehmen. 

Aus diesen Formeln lassen sich die Zeichen: 


(u) Em, > (t)cm, R und (t,) k g 


ableiten und darnach das Blockwerk in Abb. 88b, Taf. IX ein- 


richten, worin behufs Verhinderung einer Stromtheilung beim 
Verschliefsen der Signalgruppe der Blocksatz m, noch mit der 
Taste (u,) versehen sein mufs. Die Schaltung der Taste (t,) 
wird bei der Schaltungsentwickelung des elektrischen Fahr- 
strafsen-Anzeigers eingehend behandelt. 

Dient das Gleisbündel sowohl für Ein-, als auch für Aus- 
fahrten, so müssen, wie bekannt, im Stationsblockwerke zwei 
Blocksätze (m, und m,) und im Wärterblockwerko drei Block- 
sätze m, m, und m,, zwei Signal- und ein Fahrstrafsenblocksatz, 
vorhanden sein. 

In Abb. 89a, Taf. XVIII ist der Grundgedanke einer solchen 
Sicherungsanlage und die Abwickelung der Blocksignalgabe wäh- 
rend des Zugverkehres angedeutet, die dabei in Betracht kom- 
menden Leitungen sind durch Pfeile gekennzeichnet. 

Für die Schaltung der Blockwerke ergeben sich nach der 
bisherigen Auffassung der Reihenfolge der einzelnen Theile der 
Stromwege während der Blockung der Blocksätze im Wärter- 
blockwerke die nachstehenden Formeln: 


A. Wärter- | S. Stations- 
Blockwerk. 


| Blockung des einen Signalblock- 


cm k satzes im Kurzschlusse. 


Fahrstrafse verschlossen, die eine 
Signalgruppe freigegeben. 


Signalgruppe verschlossen. 
Fahrstralse freigegeben. 


k Der andere Signalblocksatz im 


e Ma Kurzschlusse geblockt. 
e ma La Fahrstrafse verschlossen. Die an- 
k E dere Signalgruppe freigegeben. 


f mg Le Signalgruppe verschlossen. 


c mof i Le ma E Fahrstrafse freigegeben. 


Aus diesen Formeln ergeben sich für das Stationsblockwerk 
die Zeichen: 
L, L, 
(u) a m, k E, (t) pS m, k E 


und für das Wärterblockwerk die Zeichen: 


E 


J J 2 4 
(u) S my p: (u), ER m; a (xı) (Xa) R m3 D (X3) (X4) k q, 
mim ZA 
Diese in den Formeln eingehaltene Aufeinanderfolge der 
„beim elektrischen Verschliefsen der Signalgruppen und Fahr- 

strafsen, von den Wechselströmen durchlaufenen Blockspulen 
ihrer Blocksätze macht also die Verwendung von neun Tasten 
nothwendig. 

Um die bei Erklärung der Abb. 88, Taf. XIX auf dieser 
Seite besprochene Stromtheilung im Stationsblockwerke durch 
die jeweilig geschlossene Fahrstralsenblockleitung zu verhindern, 
mülste jeder Signalblocksatz im Wärterblockwerke noch mit 
einer Taste versehen werden. 

Aus den Zeichen des Wärterblockwerkes ist zu ersehen, 
dals beim elektrischen Verschlielsen der einen Signalgruppe auch 


— 


eine Stromtheilung im Wärterblockwerke durch den Blockdraht 
der andern Signalgruppe beim Austreten der Wechselströme 
aus den Blockspulen m, entstehen und hierdurch die Freigabe 
der zweiten Signalgruppe erfolgen würde, also mülste jeder Sig- 
nalblocksatz noch mit einer 4. Taste versehen, und durch diese 
die Blockleitung der andern Sıgnalgruppe geführt werden. 

Das Wärterblockwerk mülste daher dreizehn Tasten besitzen. 

Viel einfacher gestaltet sich die Schaltung des Wärterblock- 
werkes, wenn die Signal- und Fahrstralsenblockspulen beim Ver- 
schliefsen der Fahrstrafsen und Signalgruppen immer in der- 
selben Reihenfolge von den aus c fliefsenden Wechselstrómen 
durchlaufen werden. 

Wenn die von e ausfliefsenden Wechselströme dabei immer 
zuerst durch die Blockspule m, und dann durch m, oder-m, 
ihren Weg nehmen, so entsteben folgende Stromlaufformeln: 


A, Wärter- | S. Stations- 


Blockwerk. 
k cmi k | Blockung im Kurzschlussse. 
b mı Ia| cmgb Fahrstrafse verschlossen, die eine 
kl 


kE Signalgruppe Ge 


Signalgruppe Bee 


mad | dm; Ly [La my E Fahrstrafse freigegeben. 
cmo k | Blockung des andern Signalblock- 
c m2 satzes im Kurzschlusse. 
| Fahrstralse verschlossen, die an- 
dere Signalgruppe freigegeben. 
ems £ | £ma Lo | Limo E Signalgruppe verschlossen. 


Fahrstralse freigegeben. 


und diese führen fiir das i ale zu den Zeichen: 


‚(X,) K + und (t) L, m, Be 


b d 
(u) L, m, PERL: em ; 


; : d fo. 
Die Zeichen cm, 5 und cm¿—, in denen cm, vorkommt, 
e 


df SC 
lassen sich zu den Zeichen (Xx) cm, — vereinigen. 
be 


Das auf diesen Symbolen beruhende Wärterblockwerk ist 
in Abb. 89b Taf. VII dargestellt, und zur Verhütung von Theil- 
strömen beim Blocken der Signalgruppen mit den Tasten (u,) 
nnd (t,) versehen. Die Schaltung der Taste (x,) wird bei Be- 
handlung des elektrischen Fahrstrafsen-Anzeigers besprochen. 

Für die Schaltung der zwei Blockwerke mit getrennten 
Blockspulen im Wärterblockwerke sind die nachstehenden For- 
meln malsgebend. 


A. Wärter- Js o. EEN 


EEN 


my wird im Kure wn 9 = 

en k schlusse geblockt. (Au 2) s 

e 

3 

A | ee MMM — E 

S 

b ng Ly | eeh mg geblockt und my py. als 
Po (Zu 3) | @ 

KE kl freigegeben. 3 
Pe} 

<q 

St 
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A. Wärter- | a Stations: 


A A ree 


occ 


mi 


werke geblockt, m3 , 
Lı m E dort und mə im Sta- (Zu 4) 
|  tionshlockwerke Dei 
ma im Kurzschlusse y.» 
cme k geblockt (Zu 5) 


Im 
Ge | 
Bio Eaa 
| 
C vof Sp Ləm: Ei 
C 


Aus diesen Formeln ergeben sich für das Statiousblockwerk 
die Zeichen: 


im Wärterblock- \ 


H 


m3 geblockt. (Za 6) 
Ing pense er 


| mo im Warterblock- 
werke geblockt, m3 
freigegeben und mg (Zu 7) 
im  Stationsblock- 
werke freigegeben. 


(Abb. S9a Taf. XVIIL) 


D < E und O a Eb 
a in 


und für das Wärterblockwerk: 


n, b r, d 
L GE ) JA 2 
GEO 


. Və € v, Í e o a ER 
Die Zeichen e ac und e ~ -lassen sich in eine vereinigen, 


YA A 
vef 
v bd 

Aus diesen Zeichen ergiebt sich die Abb. 89 Taf, XIX. 

Da die Leitungen 2, und 2, im Wärterblockwerke mit E 
ständig in leitender Verbindung stehen, so würde beim jedes- 
maligen Wiederverschliefsen der Signalgruppe, die be- 
treffende Signalblockleitung im Stationsblockwerke jeweilig mit 
einer der Falrstrafsenblockleitungen 2, und 2, verbunden 
eine Stromtheilung platzgreifen, und dadurch die Freigabe des 
Signalblocksatzes in Frage gestellt. Um dies zu verhindern, 
mufs der Signalblocksatz m, und m, mit der Taste (u,) bezw. 
(t,) versehen, und durch diese der Stromweg von W nach E 
geführt werden. Die Taste (x,) hat wie in Abb. 88 Taf. XIX 
den Zweck, nach dem Verschliefsen der Fahrstrafse die be- 
treffende Fahrstralsenblockleitung 2 mit W und E in leitender 
Verbindung zu erhalten und beim Blocken der Fahrstrafse diese 
Leitung von E zu trennen. Durch die Tasten (u,) und (t,) im 
Stationsblockwerke wird wie Abb. 87 Taf. XVII beim 
Blocken des einen Blocksatzes die Blockleitung des zweiten unter- 
brochen, und dadurch beim Blocken der Fahrstrafse die Frei- 
gabe beider Signalgruppen in Folge Stromtheilung durch beide 
Signalblockleitungen verhütet. Im Stationsblockwerke kann nur 
ein Wecker mit getrennten Spulen und in A eine Doppelweck- 
taste verwendet werden. 

Der Stromlauf heim Verschliefsen der Fahrstralsen und der 
Signalgruppen , sowie die Einrichtung 
ist aus der Abbildung klar. 
derartig 


und zwar in (x)c 


wenn 


ist, 


in 


des Stationsblockwerkes 
Bei eingerichteten Sicherungsanlagen hat der 
Beamte nur vor dem Zuge mitzuwirken, während alles Uebrige 
dem Stellwerkswärter überlassen ist, und dieser vermöge des 


in die Einrichtung gelegten Zwanges die allerwichtigste Hand- 
11° 


in 


lung, nämlich die Auflösung des Fahrstrafsenverschlusses , erst 
dann ausführen kann, wenn der betreffende Zug die verschlossene 
Fahrstrafse ganz geräumt hat. 

Die Zahl der nothwendigen Blocksätze ist um einen kleiner, 
als bei den vorbeschriebenen beiden Arten von Sicherungs- 
anlagen mit elektrischem Fahrstrafsenverschlusse. 

Wird in einer Station ein Gleisbündel sowohl für Ein- als 
auch für Ausfahrten benutzt, und bestehen in ihr keine Aus- 
fahrsignale, so kommt die Einvichtung der Sicherungsanlagen 
im Sinne der Abb. 89 Taf. XIX zur Anwendung, wobei der 
Blocksatz m, = r; r, nach vollendeter Ausfahrt zur Verwendung 
gelangt. 

Ein anderer Unterschied zwischen dieser und den beiden 
beschriebenen Arten von Sicherungsanlagen mit elektrischem 
Fahrstralsenverschlusse besteht darin, dals für den bewirkten 
Fahrstralsenverschluls im Stationsblockwerke bei ersterer kein Er- 
kennungszeichen besteht, der Beamte also niemals genaue Kennt- 
nis davon hat, ob Verschluls erfolgt ist oder nicht. Dieser 
Ucbelstand hat aber keine besondere Bedeutung, weil es sich 
im allerungünstigsten Falle nur um das Anhalten eines Zuges, 
also um cine Zugverspätung handeln kann. 

Ein ähnlicher Mangel besteht übrigens bei allen Arten von 
Sicherungsanlagen, bei welchen der Beamte nie ganz darüber im 
Klaren ist, ob der Stellwerkswärter das ihm freigegebene, oder 
von ilım selbst freigemachte Signal auf »Fahrt« gestellt hat, 
oder nicht; und sich bei diesen Sicherungsanlagen die 
Beaufsichtigung der Stellung der Signalarme durch eigene elek- 


wenn 


trische Vorrichtungen, — Wiederholungssignale -—, als zwecklos 
erwicsen hat, so erschcinen sie auch bei dieser Art von Stell- 
werksanlagen, die ja im Ganzen auf dasselbe hinauslaufen, nicht 
unbedingt nothwendig. 

Die Verwendung cines Blocksatzes fiir diesen Zweck ist mit 
dieser Art von Stellwerksanlagen unvereinbar. | 

Fall 4. Der Verschlufs der Fahrstralsen eines 
Gleisbündels und der Signalgruppe wird mittels 
cines Blocksatzes bewirkt. 

Zum elektrischen Verschlielsen einer Signalgruppe und zur 
Verriegelung der zugehörigen Fahrstrafsen kann auch nur ein 
und derselbe Blocksatz verwendet werden, so dafs zur Sicherung 
eines Gleisbiindels, welches nur für Ein- oder Ausfahrten be- 
stimmt ist, sowohl das Wärter-, als auch das Stationsblockwerk 
nur je einen, und wenn das Gleisbündel sowohl zu Ein- als auch 
zu Ausfahrten herangezogen wird, zwei Blocksätze enthält. 

In Abb. 90a Taf. XIX ist der Grundgedanke einer einfachen 
Sicherungsanlage für Einfahrten in Linien dargestellt, der: Vor- 
gang bei der Blocksignalgabe angedentet und die dabei ver- 
wendeten Leitungen sind durch Pfeile gekennzeichnet. 

Die Handhabung einer solchen Anlage ist folgende: 

Vor der Fin- bezw. Ausfahrt eines Zuges legt der Beamte 
den betreffenden Fahrstralsenknebel um, läutet den Stellwerks- 
wärter an, ihm die Fahrstralse bezeichnend und ihn zu deren 
Einstellung auffordernd. 

Der Stellwerkswärter stellt die Fahrstrafse ein, legt den 
Fahrstrafsenverschlufsknebel nach rechts um, wodurch jene ver- 
riegelt wird, und zum Zeichen, dals er den Auftrag vollführt 
hat, läutet er in das Verkehrszimmer zurück. Darauf giebt 


der Beamte die Signalgruppe frei, wodurch der Fahrstrafsen- 
knebel im Verkelrszimmer und der Fahrstrafsenverschlufsknebel 
im Wärterblockwerke festgelegt wird. 

Wenn die letzte Achse des Zuges die Fahrstrafse geräumt 
hat, verschliefst der Stellwerkswärter die Signalgruppe und giebt 
damit den Blocksatz und Fahrstrafsenknebel im Verkehrszimmer 
und den eigenen Fahrstralsenverschlufsknebel frei und hebt 
dadurch den Verschlufs der Fahrstrafse auf. Die beiden Knebel 
können nun in ihre ursprüngliche Lage zurückgeführt werden. 

Bei dieser Anlage wird daher durch die Hemmung der 
Blockstange, (Hemmstange) des Blocksatzes die Signalgruppe, 
und durch die Auslösung der Stange die Fahrstrafse verschlossen. 

Der Blocksatz im Wirterblockwerke enthält nebst der 
Hemmstange s noch die mit der Druckstange entsprechend fest 
verbundene Stange o, welche bei Vornahme der Blockung nach 
abwärts gedrückt wird, und nach dem Loslassen des Blockdruck- 


.knopfes wieder in die Höhe schnellt, während die Hemmstange s 


in der niedergedrückten Lage verbleibt. 

Die Schieber S und S, sind zu beiden Seiten der Hemm- 
stange gelagert, auf der Innenseite mit den Ansätzen n,, n, 
und n, von entsprechender Dicke versehen, und auf dem untern 
Ende der Hemmstange ist ein viereckiger Ansatz befestigt, 
welcher sich, wenn s gehemmt ist, neben dem Ansatze n, des 
Schiebers S, und unterhalb der Ansätze n, und n, des Schiebers S 
befindet, wodurch S,, und mit ihm die Signalgruppe in der Halt- 
stellung gesperrt, S und demzufolge auch die Weichen jedoch 
freibeweglich sind. 

Dem Zwischenraume zwischen n, und n, gegenüber, welcher 
nur um Geringes breiter ist als der Ansatz der Hemmstange s, 
befindet sich das Ende der Stange o. Bei dieser Lage der 
Schieber, der Grundstellung der Signal- urd Fahrstrafsenver- 
schlulsknebel des Stellwerkes, geht der Ansatz der Hemmstange s 
beim Niederdrücken des Blockdruckknopfes an den Ansätzen n, 
und n, vorbei, und die Stange o schiebt sich zwischen n} und ne 
hinein. 

Wird der eine, oder der andere Fahrstralsenverschluls- 
knebel nach Einstellung der ihm entsprechenden Weichen nach 
rechts gedreht, so werden dadurch die zu der betreffenden Fahr- 
strafse gehörigen Weichen verriegelt, die betreffende Taste (0) 
nach unten geschlossen, und der Schieber S so weit nach links 
verschoben, dafs der Ansatz der Hemmstange s sich dem Zwischen- 
raume zwischen n, und n, gegenüber, und die Stange o rechts 
neben dem Ansatze n, befindet. 

Wird nun die Hemmstange s durch den Beamten ausgelöst, 
so schiebt sich ihr Ansatz zwischen n, und n, binein, wodurch 
der Schieber S und mit diesem der umgelegte Knebel R und 
daher auch die Fahrstrafse gesichert wird. Gleichzeitig verlafst 
der Ansatz der Hemmstange s den Ansatz n, des Schiebers $S}, 
maclıt diesen und damit die Signalgruppe frei, von welcher nur 
dasjenige Signal auf »Fahrt« gestellt werden kann, welches 
durch den umgelegten Fahrstrafsenverschlufsknebel entriegelt. 
wurde. 

Eine Entriegelung der Fahrstrafse durch blofses Nieder- 
drücken des Blockdruckknopfes ist nicht möglich, deun bevor 
dabei noch der Ansatz der Hemmstange s aus dem Zwischen- 
raume der Ansätze n, und n, gelangt, wird das Ende der Stange o 
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vor die rechte Seite des Ansatzes n, geschoben und der. Schieber 
durch diese Stange in seíner Lage festgehalten. Nur durch 
den elektrischen Verschlufs der Hemmstange s läfst sich die 
so verschlossene Fahrstrafse entriegelu, und da das nur dann 
möglich ist, wenn die Signale der Signalgruppe auf »Halt« 
stehen, die Signalknebel nach rechts gedreht sind, und der 
Ansatz n, des Schiebers 8, sich in seiver ursprünglichen Lage 
befindet, so wird mit der Aufhebung des Fahrstrafsenverschlusses 
der Verschluls der Signalgruppe, welcher immer früher erfolgt, 
bewirkt, 

Um die Freigabe der Signalgruppe von der vorher erfolgten 
Einstellung der Fahrstralse abhängig zu machen, ist, wie aus 
der Abbildung zu ersehen, in der Ruhelage der Blocksatz m in 
beiden Blockwerken von den Fahrstrafsenblockleitungen A, und A,, 
welche bei der Vornahme dieser Freigabe als Rückleitungen 
dienen, getrennt. . i 

Mit der Umlegung des Knebels -R in beiden Blockwerken 
wird die betreffende Fahrstrafsenblockleitung mit dem Block- 
satze m verbunden und dadurch die Freigabe der Signalgrappe 
ermöglicht. 

. Der Wicderverschlufs der Signalgruppe und damit die 
Freigabe des Blocksatzes im Verkelrszimmer erfolgt auf der 
Leitung L unter Benutzung der Erdleitung. 

. Da die Freigabe des Blocksatzes m im Verkehrszimmer 
auf der Leitung L und seine Blockung mit Benutzung der Lei- 
tungen L und 4 vor sich geht, so wird dieser Blocksatz nach 
dem Schaltungsgedanken der Abb. 8*) Taf. I und den Blocksatz 
im Wirterblockwerk nach Abb. 6 Taf. I geschaltet. 

Der Stromverlauf ist aus der Abb. 90 Taf. XIX klar. 


Wird das Gleisbiindel sowohl fiir Ein- als auch für Aus- 
fahrten benutzt, so bestehen zwei sich gegenseitig ausschlielsende 
Signalgruppen, jeder entspricht ein Blocksatz in beiden Block- 
werken. 

Der einen Signalgruppe entspricht im Stellwerke der gemein- 
schaftliche Schieber S, (Abb. 91 Taf. XX) mit dem Ansatze n, 
und der andern der Schieber S, mit dem Ansatze ng. Auf dem 
gemeinschaftlichen Fahrstralsenschieber S sind die Ansätze zum 


*) In Abb. 8 Taf. I soll der wagerechte Verbindungsdraht, welcher 
die Inductionsspule k mit der Erdleitung verbindet, fortbleiben. 


Verschlielsen der Fahrstrafsen zweimal vorhanden, nämlich n, nz 
und n; De, 

Die Blocksätze im Wärterblockwerke sind gerade so ein- 
gerichtet, wie in Abb. 90 Taf. XIX. Die Blocksignalgabe und 
die dabei zu verwendenden Leitungen sind aus der Abb. 91a 
Taf. XVIII zu ersehen. 

Damit nach Bedarf die eine oder die andere Signalgruppe 
freigegeben werden kann, sind die oberen Schlufsstücke der 
Tasten (u) und (t) mit einander und mit den unteren Schluls- 
stücken der Tasten (g) verbunden. 

Im Stationsblockwerke greifen die beiden Hemmstangen s; 
und s, nicht nur in den gemeinschaftlichen Schieber 5, sondern 
um die gleichzeitige Freigabe beider Signalgrupper durch gleich- 
zeitiges Niederdrücken der beiden Blockdruckknöpfe zu verhindern, 
auch in den selbstthätigen Schieber S, ein. 

Die Freigabe der einen Signalgruppe erfolgt auf der Lei- 
tung L,, die der zweiten auf der Leitung L, jedesmal unter 
Benutzung der Leitung 2, oder 4, als Rúckleitung. 

Bei dieser Art von Stellwerksanlagen ist die Zahl der 
Blocksätze für jedes Gleisbündel im Wärterblockwerke um einen 
vermindert, und dabei noch eine einfachere Handhabung erzielt, 
weil dabei die Vornahme des elektrischen Verschlusses der Fahr- 
strafsen entfällt, indem an seine Stelle der zweite mechanische 
Verschluls durch die hinaufgeschnellte Ilemmstange des Signal- 
blocksatzes tritt. 

Die dabei benutzte Vorkehrung hat der Verfasser bereits 
in seiner Abhandlung: «Untersuchungen über die Siemens- 
Halske'schen Blockwerke» Organ 1889, S. 97 u. 136, preis- 
gekrönt vom Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, beschrie- 
ben; sie wurde zum ersten Male durch die Firma Siemens & 
Halske in Wien in dem Blockwerke der Station Theben Neudorf 
(Deveny Ujfalu) bei Marchegg ausgeführt. 

Es ist selbstverständlich, dals auch bei dieser Art von 
Stellwerksanlagen die Blockung der Signalgruppe und die damit 
verbundene gleichzeitige Aufhebung des Fahrstralsenverschlusses 
erst dann möglich sein darf, wenu die letzte Achse des Zuges 
dic Sicherheitsmarke des betreffenden Gleises an der ánfsersten, 
in der verschlossenen Fahrstrafse liegenden Weiche hinter sich 
hat. Diese Einrichtung wird in einem spätern Aufsatze be- 
schrieben. (Schlufs folgt.) 


Die Massenausgleichung bei Lokomotiven und deren Folgen. 


Von R. H. Angier, Ingenieur in St. Petersburg. 


(Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 18 auf Tafel XVI und Abb. 1 auf Tafel XXIII.) 


Mit Bezug auf Seite 10 und 34. 


(Schlufs von Seite 95.) 


Folgender Fall möge zur Vervollständigung noch erwähnt | gleichung, zu verwirklichen. 


werden: Bei einer Viercylinderlokomotive, deren simmtliche 
Cylinder ein einziges Radpaar unmittelbar antreiben, ist es durch 
Einhaltung des Verhältnisses von P zu Q, der Dreh- vermehrt 
um die IIH-Massen, welches Gl. 19) bedingt, möglich, die voll- 


kommene Massenausgleichung überhaupt ohne Gegengewichte in 


diesem Radpaare, also den allgemeinsten Fall der Selbstaus- 


Dazu muls man natürlich sowohl 
für die HH-, als auch für die Drehmassen getrennt das Selbst- 
ausgleichungsverhältnis einhalten. 

Für Lokomotiven ist diese Anordnung derjenigen der er- 
wähnten französischen Viercylinderlokomotiven entschieden unter- 
legen; für andere sehr schnelllaufende Maschinen, beispielsweise 
für die von Torpedobootzerstörern, ist sie jedoch von Wichtigkeit. 
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nn A att ee ene PP mme 


Dreicylinderlokomotiven. 


Werden in der Gl. 16) œ und k =0 gesetzt, so muls statt 
P nur seine Hälfte auftreten; man bekommt alsdann die folgende 
für Dreicylinderlokomotiven geltenden Gleichungen: 


1 AP 
Gegengewicht J = Y y” e — Qcos d + (Qm sin 6)? 


Gl. 23) 
(5 = Qeosß ) 
2 
P= 
ye E —-- Q cos e) + (Qm sin 8)? 
Gl. 24), 

Die Abb. 11 und 12 Tafel XVI stellen die Kraftvertheilung 
und Radebenen vor; wie im vorigen Falle lassen sich J und Y 
durch Aufzeichnung des Seileckes leicht prüfen. 

Gekuppelte, oder mit einem unmittelbar von allen Cylindern 
angetriebenen Radpaare versehene Dreicylinderlokomotiven wer- 
den gewöhnlich mit um 120° verstellten Kurbeln gebaut. 
Kleinere IIH-Gegengewichte, also Wechselkräfte ‘erhält man 
bei rechtwinkeliger Stellung der Aulsenkurbeln, ohne dabei das 
Anfahrvermögen merklich zu beeinträchtigen. 

Dreicylinderlokomotiven können bei Zuckkraft und Schlinger- 
moment-Ausgleichung grundsätzlich nicht wechselkraftlos sein, 
da der Mitteleylinder auf das Schlingermoment keinen Einfluls 
ausübt, dasjenige des Aufsentriebwerkes aber nach wie vor ver- 
bleibt. Dabei ist selbstverständlich die Ausführung mit genau 
gegenüberliegenden Kurbeln unzulässig. 


Richtungswinkel: cosy = 


Ausgleichswirkung bei Mehreylinderlokomotiven, 


Der Vollständigkeit wegen sei noch der Zuck- und Schlinger- 
kraftbestinmung gedacht. Diese geschieht in genau derselben 
Weise, wie bei Zwillingslokomotiven, d. h. bei entsprechender 
Berücksichtigung der Winkel und Querabstände durch Auftragen 
der verschiedenen Massenbeschleunigungskräfte, sammt der wage- 
rechten Seitenkraft der HEI-Gegengewichts-Flielikräfte mit da- 
rauf folgender, früher beschriebener Behandlung. 

Erinnert sei daran, dafs dies Verfahren den Einflufs der 
endlichen Schubstangen, den wir der Einfachheit wegen vorüber- 
gehend vernachlässigt haben, gebührend berücksichtigt. Auch 
muls noch erwähnt werden, dafs die Punkte der grólsten und 
geringsten Radüberlast keineswegs von der Winkellage in der 
Radebene des ausgeführten Gegengewichtes, sondern nur von 
derjenigen des zusammengesetzten HII-Gegengewichtes auf jeder 
Lokomotivseite allein abhängen. 


Allgemeine Schlufsfolgerungen. 


1. Bei zielbewufster Anordnung und Durchbildung der 
Triebwerke lassen sich vom Verfasser »selbstausgeglichene Vier- 
eylinder-Lokomotiven« genannte Lokomotiven herstellen, welche 
folgende Vortheile aufweisen: l 

a) Aufhebung der Zackkraft und des Schlingermomentes bis 
auf einen geringfügigen Bruchtheil; 
völliges Fehlen der dem Ober- und Unterbau durchaus 
schädlichen senkrechten Wechselkräfte; 
äulserst kräftiges Anfahrvermögen ; 
geringere Unterhaltungskosten infolge der Beseitigung 
der schädlichen Kräfte. 


b) 


d 
d) 


Solche Lokomotiven sind also in Bezug auf sanftes Fahren 
den besten Innencylinder-Lokomotiven weit überlegen. 


2, Werden bei solchen Lokomotiven etwas abweichendo 
Kurbellagen und HH-Massengewichte bedingt, so sind die bei 
Einhaltung der Regel zur Vertheilung der HH-Gegengewichte 
nach Malsgabe der verschiedenen Radlasten erhaltenen, der 
vollständigen Ausgleichung entsprechenden Radwechselkräfte nur 
ein Bruchtheil der bei den besten ebenfalls völlig ausgeglichenen 
Zwillingslokomotiven. 


3. Es ist unmöglich, bei einer Viercylinderlokomotive mit 
rechtwinkelig gestellten Kurbeln Zuck- und Schlingerkrifte ohne 
Vorhandensein von Radwechselkräften gleichzeitig auszugleichen. 


Dagegen ist eg unter Vermeidung der Wechselkräfte bei 
solchen Lokomotiven möglich, entweder Zuckkraft oder Schlinger- 
moment nach Belieben aufzuheben, jedoch bei gleichzeitiger, 
oft sehr bedeutender Vermehrung der dabei nicht ausgeglichenen 
Massenwirkung. 


4. Viercylinderlokomotiven mit freien Beschleunigungskraften 
und durchweg rechtwinkelig gestellten Kurbeln der Bauart 
Strong sind wenig vortheilhaft. Selbst bei denkbar bestaus- 
gebildetem Triebwerke bleibt das Schlingermoment beträchtlich; 
Wechselkräfte sind allerdings nicht vorbanden. 


5. Dreicylinder-Lokomotiven mit gegen 120 °, oder selbst 90° 
versetzten Aufsenkurbeln bieten in Bezug auf Schlingermoment 
und Radwechselkráfte gegenüber ähnlich durchgebildeten, aus- 
geglichenen und gleich starken Zwillingslokomotiven keinen, 
oder doch nur geringen Vortheil. 


6. Zur zweckmälsigen Massenausgleichung ist es vor allen 
Dingen erwünscht, nur sachgemäls durchgebildetes, durch ziel- 
bewulste Formgebung, grundsätzliche Vermeidung unnützer Viel- 
theiligkeit und Verwendung nur fester Baustoffe hergestelltes, 
möglichst leichtes Triebwerk anzuwenden; es ist aber unum- 
gänglich nothwendig, den Gegengewichten die berechnete Grölse 
und Winkellage zu ertheilen. 

Es ist dies so klar, dals man die eigenthümliche, von der 
amerikanischen Master Mechanics Association aufgestellte Regel 
mit einigem Erstaunen liest, welche vorschreibt, einem D- 
Gegengewichte die verlängerte Triebkurbellage selbst und mit 
den auszugleichenden Massen gleiches Gewicht zu geben. Ebenso 
grundsätzlich unrichtig ist auch die von demselben Vereine auf- 
gestellte Behauptung, dals regelrecht abgelenkte, bei Aulsen- 
cylindern naturgemäls schwerer, als die auszugleichenden Massen 
ansfallende Gegengewichte gröfsere Radwechselkräfte erzeugen, 
als an der verlängerten Triebkurbelrichtung angebrachte. 


Demgegenüber entstehen aus der in Amerika ganz all- 
gemein üblichen Gegengewichtsanordnung selbst bei Drehmassen- 
ausgleichung allein nicht nur Radwechselkräfte ohne jegliche 
nützliche Gegenleistung, sondern noch dazu durchaus schädliche 
wagerechte Zerrkräfte, von deren Vorhandensein man sich 
mittels des früher zu Abb. 15 bis 18, Taf. V beschriebenen 
Verfahrens leicht überzeugen kann. Man kann über diesen 
ganz allgemeinen Brauch der amerikanischen Ingenieure nur 
staunen, da er nicht den geringsten Vortheil, dagegen ernstliche 
Nachtheile mit sich bringt. 
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Beispiele des Berechnungsganges. 


Einige Beispiele der verschiedenen Ausgleichungsberech- 
nungen einer Viercylinderlokomotive seien hier kurz zusammen- 
gefalst, wobei der Einfachheit wegen nur die HH-Massen oder 
Wechselkraftwirkungen berücksichtigt werden sollen. Sind die 
auszugleichenden Antheile der HH-Massen einmal festgesetzt, 
so lälst sich die weitere Gegengewichtsberechnung unter ge- 
bithrender Berücksichtigung der Drehmassen anstandslos voll- 
ziehen. 


Folgende Hauptfälle werden hierbei behandelt: 

a) Wechselkraftlose, selbstausgeglichene Lokomotiven. 

b) Vorgeschriebene Kurbellagen und HH-Massengewichte, voll- 
ständige HH-Massenausgleichung. 

c) Wie b, nur statt der letzten Bedingung vorgeschriebene 

Wechselkraftgrenze. 

Angenommen sei eine gekuppelte Lokomotive, deren Innen- 
cylinder die vorderen, deren Aufsencylinder die hinteren Trieb- 
räder bethätigen. Die Abmessungen seien: 

Cylinderdurchmesser . 34 und 55cm 


Kolbenhub . 60 « 
Triebraddurchmesser . 2,00 ™ 
Innencylinderquerabstand 2k . 0,60 « 
Aulsen « « 2m. 2,08 « 
Abstand der Gegengewichts- 
schwerpunkte 21. 1,52 « 
Triebachsbelastung 17,5 t 
Kuppelachsbelastung . 15,5 < 
a) Argenommen wird 24 = 1050 
q für IIH-Massen allein 130 kg 
Man erhält: 
Aus Gl. 18) Aufsenkurbelwinkel 28 . 41° 15° 
19) p für HH-Massen allein . 200 kg. 


Es sei daran erinnert, dafs das auszugleichende HH-Gewicht 
den nach der Yarrow’schen Regel bestimmten Antheil des 
Schubstangengewichtes enthält. Die Berechnung der Gesammt- 
gegengewichte erfolgt also in diesem Falle durch alleinigen Ge- 
brauch der Drehgewichte in Gl. 16 und 17. 

Um sich eine klare Darstellung der Folgen der Selbst- 
ausgleichung bei einer Viercylinder-Lokomotive zu verschaffen, 
geben wir in Abb. 1 Taf. XXIII die Schaulinien der Beschleu- 
nigungs-, Zuck- und Schlinger-Wirkungen obiger Lokomotive 
wieder, wobei eine Fahrgeschwindigkeit von 115 km/St, = 
305 Minuten-Radumläufen, sowie Innen- und Aufsen-Schubstangen- 
lingen von 2,40" und 3,00 % angenommen sind. Die positiven 
Zuckkraftsordinaten bedingen, wie früher, Vorwärtszucken, die 
gleichen Schlingermoment-Ordinaten Rechtsschlingern, und um- 
gekehrt. Wie klar ersichtlich, bleiben diese beiden Massen- 
wirkungen geringfügig; besonders ist zu beachten, dals zum 
Erzielen dieses vorzüglichen Ergebnisses keinerlei besondere 
Zusatztheile nöthig sind, es wird lediglich durch zweckent- 
sprechendes Versetzen der Kurbeln und durch richtige Anord- 
nung und Einstellung der Triebwerksgewichte erzielt. 

Lokomotiven Strong’scher Bauart. Verfasser 
schlägt die Bezeichnung: »Lokomotiven mil freien Beschleu- 
nigungs-Kräften« für solche vor, welche, ohne die Selbstaus- 


gleichungsbedingungen zu erfüllen, dennoch keine HH-Gegen- 
gewichte besitzen. Die rechtwinkelige Stellung der vier Kurbeln 
solcher Lokomotiven liefert wenig vortheilhafte Ergebnisse. 

Werden beispielshalber die Gewichts- und Geschwindig- 
keitsverhältnisse obiger selbstausgeglichener Lokomotive bei- 
behalten, jedoch durchweg rechtwinkelige Kurbelstellung an- 
genommen, so erhält man: 


1. Lokomotive mit freien 2. Selbstausgeglichene Verhältnis 
Beschleunigangskräften. Lokomotive. von 1 zu 2. 
Zuckkraft 3050 kg 300 kg 10,17 
Schlingermoment 4100 kgm 950 kgm 4,32 


Hierbei sind immer Innen-Niederdruckcylinder vorausgesetzt. 
Nimmt man nun die entgegengesetzte Anordnung der Strong- 
Lokomotive an, sowie auch die Möglichkeit, das Gewicht der 
HH-Massen eines jeden Niederdruckcylinders bis auf 130 kg 
zu verringern, so wäre das Endergebnis: Zuckkraft 200 kg, 
Schlingermoment 4820 kgm, also bei allergünstigsten Verhält- 
nissen etwa gleiche Zuckkraft, aber mehr als fünffaches Schlinger- 
moment einer sonst ähnlichen, aber den Selbstausgleichungs- 
Bedingungen entsprechenden Lokomotive. Thatsächlich würde 
es bei der Strong-Lokomotive noch ungünstiger ausfallen, da 
die oben gemachte Aunahme in Bezug auf Verringerung der 


Niederdruck-HH-Gewichte schwerlich ausführbar wäre. Dem- 
zufolge sind solehe Lokomotiven nichts weniger, als »balancel«. 
b) Angenommen wird 2« 110° 
26 : . §5° 
p für HII- Masson allein . 247 kg 
(| « x « 142 « 


Fahrgeschwindigkeit 130 km/St 


, 5.31 V E 
dabei folgen nr 345 Minuten-Radumläufe. 


Man erhält: 
Aus Gl. 16) HH-Gegengewicht bei vollständiger 


Massenausgleichung 18,8 kg 
Aus Gl. 17) cose . — 0,855 
Gesammtwechselkräfte einer Doom bei 

130 km/St. 2 wh A oe A A 760 kg 
Somit Verhältnis zur Hälfte des Reibungs- 

gewichtes 4,55 % 


In jedem Rade been hierbei dic cn eigentlich ge- 
hórigen Drehmassen, vermehrt um den durch das Verhiiltnis 
seiner Ruhelast zum halben Reibungsgewichte festgesetzten An- 
theil der verschiedenen UH Massen ausgeglichen. Die Gesammt- 
gegengewichtsberechnung bei dementsprechender Berücksichtigung 
dieser Regel erfolgt mittels Gl. 16 und 17. 


c) Vorgeschriebene Kurbelwinkel, IIII-Gewichte und Rad- 
wechselkräfte. 

Man bestimmt mittels Gl. 16) das der vollständigen oder 
beliebig theilweisen HEH-Massenausgleichung entsprechende HII- 
Gegengewicht, wobei man das Verhältnis der Gesammt-IIII-Ge- 
wichte einhält und mittels Gl. 11 das in jedem Rade zulässige; 
diese seien mit A und B, C, D u.s.w. für weitere Radpaare 
bezeichnet. Alsdann sind in jedem Rade dessen zugehörige 
Drehmassen, vermehrt um den durch B Antheil 
derjenigen IIII-Gewichte auszugleichen, welche zur Berechnung 
von A benutzt worden sind. 


bestinimten 
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Wird beispielsweise verlangt, dafs die senkrechten Wechsel- 
kräfte im Falle b 3,7 % der regelmäfsigen Radlast nicht über- 


3,7 
steigen, so müssen an 81,4 % der Innen- und Aulsen-HH- 
rye) 


Gewichte ausgeglichen werden, Da nun die vorderen Treib- 


lich in ersteren 43,2 %, in letzteren 38,9 % der HHl-Massen, 
vermelirt um die zu jeden angehörigen Drehmassen, ausgeglichen 
werden. 

Die Berechnung von A für 1 kg des gesammten HII-Ge- 


| wichtes stellt naturgemiifs die » Gegengewichtswerthziffer« der 


räder 17,5 t, die hinteren 15,5 t tragen, so müssen augenschein- | in Betracht gezogenen Lokomotive dar, 


Auffangung eines durchgegangenen Eilgüterzuges in einem Sandgleise. 


Wir haben wiederholt *) über die Anlage und Wirksamkeit | 


von Köpcke’s Sandgleis berichtet. Heute können wir den 
Berieht über einen neuen Fall der Rettung eines Zuges durch 
cin solches Gleis mittheilen, welcher wieder beweist, welche 
Bedeutung diese Anlage namentlich für im Gefälle liegende 
Balınhofseinfahrgleise besitzt und dafs sie namentlich bei derartig 
gelegenen Stationen allgemein zur Verwendung kommen sollte. 


Der Wortlaut des Berichtes ist der folgende: 


»Der am 30. September 1897 4" 35‘ Vorm. im 
schlesischen Bahnhofe zu Dresden-N, fällige Eilgüterzug 
Nr. 2046, mit 60 beladenen Achsen von Görlitz kommend, 
hatte bestimmungsgemäls, wie alle in dieser Richtung 
verkehrenden Güterzüge, am Abschlufsblocke des Bahn- 
hofes zu halten, um hierauf in das abzweigende Güter- 
«ugsgleis ohne Sandweichenstellung eingelassen zu werden. 
Das Halten der Güterzüge an dem Schlufsblocke ist 
lediglich zur Verhütung des Durchgehens derselben in 
die tiefer liegenden Stationsgleise angeordnet worden, 
da die Züge auf einer 6 km langen steilen Gefällstrecke 
von 1:90 bis 1:55 Neigung herabkommen und mit 
einer durchgehenden Bremsvorrichtung nicht ausgerüstet 
sind. 

Der vorbezeichnete Zug hatte jedoch infolge nicht 
rechtzeitigen Einsetzens der Handbremsen den Abschluls- 
block ohne zu halten überfahren, war demzufolge in die 
für ihn offen befindliche Sanweiche mit anschlielsendem 
Sandgleise gerathen und festgefahren, nachdem er eine 
bis auf Schienenkopfhöhe verfüllte Strecke des Sand- 
gleises in der Länge von 108" durchlaufen hatte. Der 
zum Stillstande gekommene Zug ist sodann nach theil- 
weiser Freimachung der Sandrillen mit einer Ilülfs- 
lokomotive rückwärts aus dem Sandgleise gezogen und 
nach insgesammt '/, stündigem Aufenthalte wieder flott 
gemacht worden. 


ee nn ne 


*) Organ 1893, S. 115; 1896, S. 125. 


Bei fellendem Sandgleise würde der Zug, wie mit 
Bestimmtheit zu erwarten, in die weiter unten an- 
schliefsenden Stationsgleise gelangt, mit den dort im 
Verschiebeverkehre befindlichen Fahrzengen zusammen- 
gestolsen sein und vermuthlich sehr argen Schaden an- 
gerichtet haben.« 

Dresden, den 21. März 1898. 

| Piltz, Baurath. 

Wenn man bei solchen Fallen den Aufwand mit dem er- 
zielten Erfolge vergleicht, so wird klar, dafs die Verhütung 
eines Unfalles, wie er vor Anlage des Sandgleises im October 
1890 unter Tödtung eines Lokomotivführers und Zerstörung 
einer grolsen Zahl von Fahrzeugen vorkam, die Kosten einer 
erheblichen Anzahl von Sandgleisen einbringt. An der im vor- 
stehenden Berichte bezeichneten Stelle sind nun schon zwei 
solche Unfälle verhütet. 

Bei der weitern Beobachtung der Sandgleise hat sich noch 
ein zwar naheliegender, aber bislang nicht betonter Erfolg be-: 
züglich der Bremswirkung der Züge gezeigt. Das Durchgehen 
von Güterzügen kommt in der Regel so zu Stande, dals die 
Bremser im Gefühle der Gefahr ihre Bremsen mit aller Kraft an- 
ziehen, so die Räder stellen und dadurch einen um so erheblichern 
Theil der Bremswirkung aufgeben, je grölser die angenommene 
Geschwindigkeit ist, da für gleitende Räder die Reibungsziffer 
mit Vergrölserung der Geschwindigkeit rasch abnimmt. Gleitet 
nun ein Zug mit feststehenden Bremsrädern in ein Sandgleis, 
so wird sofort in der »Sandspitze« die Reibungsziffer so erhöht, 
dals die Räder wieder anfangen zu rollen, wie durch Augen- 
zeugen und Versuche wiederholt festgestellt ist. Man gewinnt 
also nicht allein durch den Sand selbst eine verzögernde Kraft, 
sondern bringt auch die regelmäfsige Bremsvorrichtung wieder 
in die beabsichtigte Wirkung. Aus beiden Ursachen erklärt 
sich das überraschend schnelle und völlig stolsfreie Stellen selbst 
schnell fahrender und schwerer Züge im Sandgleise. Ein nur 
kurzes Stück Sandgleis, das schliefslich überall zu ermöglichen 
sein wird, hat wenigstens schon den Erfolg, dafs man durch 
seine Wirkung die Bremsen wieder in die Gewalt bekommt. 
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Wassereinlauf für Tender und Ausguls für Wasserkrähne. 


Von Ch. Ph. Schäfer, Eisenbahndirector zu Hannover. 
(Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XXII.) 


Obwohl das Anfahren der Personen- und Schnellzüge an 
die Wasserkrähne durch die Einführung der Luftdruckbremsen 
erleichtert ist, empfiehlt es sich doch, die Gleislänge, auf der 
Wassernehmen möglich ist, die sogenannte Anfahrlänge, thun- 
lichst zu vergröfsern, umsomehr, als die Personen- und Schnell- 
züge schwerer geworden sind und zur Verringerung der Zeit- 
verluste mit nicht zu geringer Fahrgeschwindigkeit in die 
Bahnhöfe einfahren müssen, 


Der elliptisch geformte Wassereinlauf der Tender, der nach 
Art der Mannlöcher der Dampfkessel gebildet grade grofs genug 
ist, um auch als Einsteigeöffnung in den Wasserbehälter behufs 
Reinigung und Ausbesserung dienen zu können, ergiebt zwar 
schon eine Anfahrlänge von etwa 2™ (Abb. 4 Tafel XXII), 
wenn der Wasserkrahn so aufgestellt und die Länge des Aus- 
legers so bemessen ist, dals die Ausgulsöffnung bei zum Gleise 
rechtwinkeliger Stellung des Auslegers -soweit über die Mittel- 
linie des Tenders hinausragt, dafs die Innenkante der Ausguls- 
öffnung über der Mittellinie des Tenders steht. Durch Anord- 
nung eines quer zum Gleise auf 1100mm Linge gebrachten 
Wassereinlaufes (Abb. 1 bis 3 Tafel XXII) kann aber bei der 
* oben bezeichneten Stellung des Ausgusses zur Gleismittellinie 
eine Länge zum Anfahren der Züge von etwa 3,6" gewonnen 
und hierdurch das Anfahren wesentlich erleichtert werden. Wird 
aufserdem der Ausleger des Wasserkrahnes um etwa 200 mm 
verlängert, so könnten etwa 4,1” Anfahrlänge erzielt werden, 
wie in Abb. 4 Tafel XXII angedeutet ist. Indessen würde durch 
Verlängerung des Auslegers das Anfahren von Tendern mit 
altem Wassereinlaufe etwas ungünstiger, da dann in der zum 
Gleise rechtwinkeligen Stellung des Auslegers wegen Ueber- 
ragung des Auslaufes über die alte Einlauföffnung kein Wasser 
genommen werden könnte, und die äufsersten Schrägstellungen 
des Auslegers verhältnismäfsig kurze ‘Anfahrlingen liefern. 


Die Verlängerung des Auslegers ist daher nicht ohne 
Weiteres zu empfehlen, es sei denn, dals der Krahn nicht in 
passender Entfernung vom Gleise aufgestellt und deshalb eine 
Aenderung ohnehin zweckentsprechend ist. In Abb. 4 Tafel XXII 
sind die Ausleger- und Anfahr-Längen für verschiedene Ab- 
stände der Kralınsäule von der Gleismitte angegeben, sie liefern 
die folgende Zusammenstellung: 


Abstand 


Anfahrlänge in mm bei einer 


Krahnsáule von Auslegerlänge Einlauflänge von 
Gleismitte ET zei 
mm mm 600 mm alt 1100 mm neu 
3000 3400 — 4380 
3000 3000 1870 2995 
2850 3000 2615 3465 
2850 2850 1824 2910 
2600 3000 — 4080 
2250 2650 — 3795 
2250 2400 9325 3060 
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Der Wasserkrahn der Musterzeichnungen fir die preufsischen 
Staatsbahnen mit einer Auslegerlánge von 3000 "Mm von Mitte 
Krahn bis Mitte Ausguís, oder 3112,5"M von Mitte Krahn bis 
Ende Ausleger, ist zweckmälsiger Weise für den alten Wasser- 
einlauf der Tender so aufzustellen, dafs die Mitte des Krahnes 
2850™™ von der Mitte des Gleises entfernt ist, da alsdann die 
Anfahrlinge (2615™™) von Tendern mit altem Einlaufe am 
günstigsten ist. Steht indessen der regelmälsige Wasserkralın 
derart zwischen zwei Gleisen, dafs auf beiden Gleisen Wasser 
genommen werden kann, so ist es zwekmälsig, die Länge des 
Krahnauslegers der Gleisentfernung entsprechend zu wählen, um 
zu vermeiden, dafs nur in den äulsersten, für das Anfahren 
ungünstigen Schrägstellungen des Auslegers, oder nur in der 
rechtwinkeligen Stellung des Auslegers zum Gleise Wasser ge- 
nommen werden kann, Für den neuen Wassereinlauf der Tender 
von 1100®= Länge wird ein Verkürzen der regelmälsigen Länge 
von 3112,5 von Mitte Krahn bis Ende Ausleger bei 5,1" 
Gleisentfernung noch nicht nöthig, da der halbe Gleisabstand 
vermehrt um die halbe Länge des Einlaufes dann 2550 4 550 
== 3100™™ beträgt. Bei der nach den Technischen Verein- 
barungen 38, und den Normen 9 auf Bahnhöfen noch zulässigen 
Gleisentfernung von 4,5" wird aber auch bei neuem Einlaufe 
eine Verkürzung des Auslegers von 3000 auf 2650 mm yon Mitte 
Krahn bis Mitte Ausguís in Frage kommen, bei 6™ Gleisent- 
fernung dagegen einc Verlängerung des Auslegers von 3000 
auf 3400™™", um eine Anfahrlänge von 4380 mn zu erhalten. 
Der neue Wassereinlauf, der einschlielslich Deckel aus Eisen- 
blech hergestellt wird, kann auch besonders da empfohlen wer- 
den, wo der in Abb. 5 Tafel XXII dargestellte Ausgufs des 
regelmälsigen Wasserkrahnes der preufsischen Staatsbahnen zur 
Anwendung kommt, durch den die lästigen, nicht selten ver- 
beulten und unordentlich ausschenden Trichter überflüssig ge- 
worden sind. Die einzelnen sechskantigen Röhrchen, aus denen 
der Ausguls gebildet ist und deren Länge behuts Erzielung 
eines glatten Strahles mindestens viermal so grofs sein muls, 
als ihr Durchmesser, müssen sorgfältig über einen sechskantigen 
Dorn gebogen und ohne Bruchstücke hergestellt werden, damit 
kein Verspritzen des Wassers vorkommt. Die Röhrchen sind 
aus 1 "m starkem Zinkbleche hergestellt und mit der umhüllen- 
den Blechwand und miteinander verlöthet. Der sechkantige 
Querschnitt der Röhren ist gewählt, um die Querschnittsver- 
minderung des Ausguísrohres gering zu halten. 

Zu beachten bleibt ferner, dafs der Krahnausleger bei den 
zum Schutze der Lokomotivbesatzung gegen Sonnenbrand und 
Schlagregen bei der Fahrt von Süden und Westen nach Norden 
und Osten zuerst auf der Mosel- und Saarbalın bis über den 
Lokomotivführer- und Heizerraum des Tenders verlängerten 
Schutzdächern von hinten her über den Wassercinlaut des 
Tenders gedreht werden muls, wenn der Lokomotivführer etwas 
zu kurz angefahren ist; letzteres wird häufiger vorkommen, da 
es leichter zu berichtigen ist, als das Zuweitfahren, das mit 
18 
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dem für die Reisenden zuweilen nicht ganz ungefährlichen Zu- 
rücksetzen des Zuges verbunden ist. 

An den seitlichen Wasserkasten der Tenderlokomotiven 
füllt die Längsrichtung des Einlaufes in die Gleisrichtung, wenn 
cin neuer Einlauf zur Anwendung kommt. 


Der neue Einlauf des ‘lenders ist wie der Wasserkrahn- 


ausguls und das verlängerte Lokomotivführerschutzdach in ge- 


eigneter Ausführung in die Musterzeichnungen der preufsischen 
Staatsbahnen aufgenommen. 


Ueber den Betrieb viergleisiger Strecken. 


Von A. Blum, Gcheimem Oberbaurathe zu Berlin. 


In den sehr beachtenswerthen Ausführungen im Organe 
1898, 8. 13 und 37 kommt Kecker zu dem Ergebnisse, 
dafs es fir den Betricb und die Fahrstrafsenentwickelung auf 
den Trennungsbahnhöfen das Naturgemälse sci, bei ciner vier- 
gleisigen Bahn je die beiden Gleise gleicher Fahrrichtung 
nebeneinander zu legen, wobei die Gleise für die durchgehenden 
Züge: Schnellzüge und Durchgangsgüterzüge, in der Mitte, die 
Gleise für den Zwischenverkehr: Personen- und Unterwegs- 
güterzüge, aulsen anzuordnen seien. Es ist. Kecker wohl darin 
beizustimmen, dafs die öfter vorgeschlagene Vertheilung des 
Verkchres auf die beiden Gleispaare ciner «viergleisigen Bahn 
nach Personen- und Güterzügen den thatsächlichen Bedürfnissen 
und ciner möglichst vollkommenen Ausnutzung einer solchen 
Bahn im Allgemeinen nicht entspreche, vielmehr eine Trennung 
nach Durchgangs- und Zwischenverkehr zweckmälsiger sei, sodafs 
jedes Gleispaar sowohl ven Personen-, als auch Güterzügen 
befahren werden muls. Es ist aber doch sehr fraglich, ob die 
von Kecker empfohlene Art der Gleisbenutzung dieser Verkehrs- 
theilung am besten entspricht, es will mir vielmehr scheinen, 
dafs diese Frage ganz erheblich von den besonderen Verhält- 
nissen der einzelnen Strecken beeinflulst wird und daher kaum 
einer ganz allgemeinen Lösung fähig ist. Aber selbst, wenn 
man von den besonderen örtlichen Verhältnissen absehen will, 
erscheinen die Kecker’schen Ausführungen schon um deswillen 
anfechtbar, weil er die Abfertigung der Giiterziige aulser Be- 
tracht gelassen hat und diese, bei Strecken, die so stark be- 
fahren sind, dafs die Anlage cincs dritten und vierten Gleises 
nothwendig wird, in der Regel zahlreicher sind, als die Personen- 
HD 

Wenn die Gleise für den Durchgangsverkehr in der Mitte 
zwischen den Gleisen für den Zwischenverkehr liegen, so müssen 
erstere auch durch alle die Zwischenbahnhöfe durchgeführt 
werden, auf welchen die Durchgangszüge niemals anhalten; es 
wird in Folge dessen bei Anlage des dritten und vierten Gleises 
nicht nur der meist sehr kostspiclige Umbau sämmtlicher 
Bahnhöfe nöthig, sondern es werden auch die Duchgangsgleise 
auf allen Zwischenbahnhöfen von allen Unterwegsgüterzügen 
gekreuzt, die in die Nebengleise ein- und aus diesen ausfahren, 
oder auch nur Wagen ein- und aussetzen; diese Kreuzung der 
Durchgangsgleise mit dem Ortsverkehre ist aber fast so schlimm, 
wie das Ausweichen der Zwischenverkchrszüge vor den Durch- 
gangszügen bei nur zweigleisiger Bahn; die Vortheile der vier- 
gleisigen Bahn werden daher, trotz der aus der vorgeschlagenen 
Anordnung entspringenden schr hohen Anlage-Kosten, zu nicht 
geringem Theile wieder aufgehoben, und zwar um so mehr, je 


stärker der Verkehr der Zwischenorte ist. In England sind 
zwar einige viergleisige Bahnen in der von Kecker vor- 
geschlagenen Anordnung ausgeführt, aber auf diesen ist zu- 
nächst der Durchgangsverkehr weit überwiegend, und dann ist 
zu berücksichtigen, dafs in England für den Personenverkehr: 
Aulsenbahnsteige mit vollständigen, fast gleichwerthigen Doppel- 
anlagen an Unterstandsräumen, Hallen u. s. w. die Regel bilden, 
und dafs dort auch vielfach für den Ortsgüterverkehr, wenigstens 
bezüglich der Nebengleise, Doppelanlagen beiderseits der Haupt- 
gleise üblich sind. Diese Thatsachen begünstigen dort die vor- 
geschlagene Anordnung; in Deutschland haben sich aber die 
vorhandenen Anlagen nach wesentlich anderen Gesichtspunkten 
entwickelt. 

Um eine vollständige Umgestaltung aller Zwischenbahnhöfe 
bei Herstellung des dritten und vierten Gleiscs zu vermeiden, 
wird es sich daher unter Umständen empfehlen, diese Gleise 
als besonderes Gleispaar neben das schon vorhandene zu. 
legen, und das neue Gleispaar um die Zwischenbahnhöfe, auf 
welchen die durchgehenden Züge aus Verkehrsrücksichten nicht 
zu halten brauchen, entweder ganz ohne Verbindung mit den 
bestehenden Gleisen herumzuführen, oder eine solche Verbindung 
nur für den Gebrauch in Ausnahmefällen vorzusehen, sodals 
sie im regelmälsigen Betriebe nicht benutzt wird, also auch 
auf den gewöhnlichen Lauf der Züge ganz ohne Einfluís bleibt. 
Wo das Gleispaar für den Durchgangsverkehr, aufser auf den 
Hauptbahnhöfen, noch mit Ueberholungsgleisen für das etwaige 
Ausweichen der durchgehenden Güterzüge vor den Schnellzügen 
verschen werden muls, könnten diese zu beiden Seiten der 
Hauptgleise angelegt werden, sodals jedes Durchkreuzen einer 
entgegengesetzten Fahrrichtung grundsätzlich vermieden wird. 

Will man aber doch an dem Grundsatze festhalten, die 
Gleise gleicher Fahrrichtung auf der Strecke unmittelbar neben- 
einander anzuordnen, der ja allerdings für die Gleisentwickelung 
auf den gröfseren Bahnhöfen, wo alle Züge anhalten, gewisse 
Vortheile bietet, so wird zu erwägen sein, ob den Gleisen für 
den Durchgangsverkehr nicht statt der innern die 
üulsere Lage zu geben sei, bei der sie nach Bedarf ohne 
Schwierigkeit um die kleinen Zwischenbahnhöfe selbstständig 
herumgeführt werden können, 

Von den beiden von Kecker vorgeschlagenen Bahnsteig- 
anordnungen: hintereinander, oder nebeneinander, verdient die 
letztere wohl im Allgemeinen den Vorzug, weil bei ersterer 
die Wege für die Reisenden und Beamten ungewöhnlich weit, 
und die ganze Anlage bei mindestens 400 m Länge allein fir’ 
die Bahnsteigentwickelung kaum so übersichtlich wird, wie bei 
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Nebeneinanderreihung der Bahnstcige. Auch tritt bei Vor- 
spätung der Personenzüge aus den O-Richtungen bei der Lösung 
mit Längenentwickelung nach Textabb. 1 entweder eine un- 
angenehme Störung für die Einfahrt der Schnellzüge ein, oder 


Abb. 1. 
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es muls in der Benutzung der Gleise und Balınsteige durch 
die verschiedenen Zugarten von der Regel abgewichen werden. 
Dies würde aber bei der von Kecker vorgeschlagenen Trennung 
des Schnellzug- und Personenzugverkehres nach besonderen Bahn- 
steigen für die Reisenden aufserordentlich lästig sein und zu 
empfindlichen Irrungen Anlafs geben. Ueberhaupt ist eine 
so!che Trennung der Bahnsteige nach Zugarten für die Reisenden 
nicht zweckmälsig, namentlich die weniger kundigen Personen 
würden sich nur schwer zurechtfinden, da es ihnen kaum immer 
bekannt sein wird, ob sie ihre Reise mit einem Zuge ausführen 
werden, der die Durchgangs-, oder die für den Zwischenverkehr 
bestimmten Gleise benutzen soll. Für die Reisenden ist es 
jedenfalls weitaus am bequemsten, wenn die Bahnstcige nur 
nach Richtungen getrennt, die Personenzüge einer Richtung 
also, unabhängig von ihrer Art, stets an demselben Bahnsteige 
abgefertigt werden. Und auch für die Verwaltung ist eine 
‚solche Anordnung von Vortheil, weil dabei im Allgemeinen die 
Zahl der Fahrstrafsendurchschneidungen kleiner wird und in 
der Benutzung der Gleise eine grófsere Freiheit bleibt, als 
bei der andern Anordnung. Die Betriebssicherheit kann daher 
nur gewinnen, besonders auch, weil die Fahrstrafsen-Kreuzungen 
bei einer solchen Anordnung und Nebeneinanderreihung der Bahn- 
steige bei etwaigem Tausche in der Gleisbenutzung zwischen 
Personen- und Schnellzügen die gleichen bleiben, während sie sich 
- bei der Trennung der Bahnsteige nach Zugarten wesentlich ändern, 
sobald ein Wechsel in der Gleisbenutzung eintreten muls. 
Abb. 2. 
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Ein Vergleich der Textabb. 2 und 3 lälst das deutlich 
erkennen. Bei der von Kecker vorgeschlagenen Anordnung 
(Textabb. 3) kommen neun Fahrstralsenkreuzungen vor, dar- 


me 


unter sechs, bei denen cinfahrende Zúge betheiligt sind, 

bei der hier empfohlenen Anordnung (Textabb. 2) sind nur 

fünf Fahrstralsenkreuzungen vorhanden, darunter vier, die 

für einfahrende Züge in Betracht kommen. Diese fünf 
Abb. 3. 
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Fahrstrafsenkreuzungen lassen sich, wenn die Kreuzungen II 
und IV (Textabb. 2) in ein Bauwerk zusammengefalst werden, 
durch vier Bahnüberführungen beseitigen, von denen drei (I, 
III und V) oben und unten eingleisig werden; die Kreuzungen 
der Textabb. 3 können zwar bei geringfügiger Acnderung in 
der Gleisentwickelung auch durch vier Ucberbriickungen ersetzt 
werden, von den Bauwerken miifsten aber drei zweigleisig 
werden (Textabb. 4); die Lösung nach Textabb. 2 ist also 
einfacher und für Reisende und Betrieb bequemer, als die nach 
Textabb. 3 und 4. 
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Aber auch dann, wenn die viergleisige Bahn aus zwei 
nebeneinanderliegenden zweigleisigen Bahnen gebildet wird, 
also die Gleise gleicher Fahrrichtung nicht unmittelbar neben- 
cinanderlicgen, kann die in Textabb. 2 dargestellte Gleisver- 
theilung an den Bahnsteigen, oder eine solche, bei der sich 
die Bahnsteige vollkommen nach den drei auf der O-Scite cin- 
mündenden Bahnen aneinanderreihen, — eine Anordnung, die den 
Reisenden das Zurechtfinden vielleicht noch mehr erleichtert, als 
die Reihenfolge der Textabb. 2, — olıne eine erheblich gröfsere 
Zahl von Bahnüberführungen erreicht werden. Textabb. 5 
entspricht der Gleisvertheilung der Textabb. 2, Textabb. 6 
der zweiterwähnten Gleisanordnung; in beiden Fällen sind fünf 
Bahnüberbrückungen nöthig, also nur cine mehr, als wenn die 
Gleise gleicher Fahrrichtung auf der freien Strecke neben- 
einander liegen. Es ist das ja auch ohne Weiteres klar, weil 
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man jederzeit durch eine Gleisüberbrückung von der einen zur 
anderen Anordnung übergehen kann (Textabb. 7). 
Abb. 5. 
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Auf Strecken, auf denen wegen der Dichte des Betriebes 
die Herstellung eines dritten und vierten Gleises nothwendig 
wird, erscheint es wohl angebracht, Kreuzungen verschiedener 


` . Abb. 7. 


Fahrstrafsen in Schienenhöhe, wenigstens, wenn dabei Einfahrt- 
strafsen in Betracht kommen, auf den Trennungsbahnhöfen 
grundsätzlich zu vermeiden, d. h. Gleisüberbrückungen herzu- 
stellen, Wenn man aber doch einmal hierzu schreiten muls, 
so kommt es wohl auf ein Bauwerk mehr oder weniger nicht 
allzuschr an, namentlich aber kann ein geringfúgiges Mehr 
an solchen Bauwerken auf den Trennungsbahnhöfen : kaum in 
Betracht kommen gegenüber der wesentlichen Erleichterung 
für Bau und Betrieb, die aus der Anlage der viergleisigen 
Bahn nach Art zweier selbstständiger zweigleisiger Bahnen für 
die jedenfalls viel gröfsere Zahl aller der Zwischenstationen 
der Strecke entspringt, auf denen die Durchgangszüge nicht 
anzuhalten haben. 

Ks wird sich daher empfehlen, in der Aufstellung von 
allgemeinen Grundsätzen für die Anlage viergleisiger Bahnen 
recht vorsichtig zu sein, die Frage vorzugsweise nach den ört- 
lichen Verhältnissen zu prüfen und von Fall zu Fall zu ent- 
scheiden. 


Dreicylindrige Verbund-Lokomotive der Jura-Simplon-Bahn. 


Von v. Borries, Regierungs- und Baurath in Hannover. 


(Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 8 auf Tafel XXII.) 


Die erste dieser Lokomotiven wurde im Jahre 1896 von 
der Schweizerischen Lokomotivfabrik in Winterthur nach An- 
gaben des Herrn Oberingenieur Weyermann in Bern cnt- 
worfen und erbaut und ging als tausendste Lokomotive aus 
diesem Werke hervor. Weyermann war der erste unter den 
Maschinen-Ingenicuren der Schweizerischen Eisenbahnen, welcher 
die Bedeutung der Verbund-Wirkung erkannte und sie bei ciner 
grölsern Anzahl von */, und °/, gekuppelten Lokomotiven mit 
zwei Cylindern zur Anwendung brachte. 

Die steigenden Anforderungen des Betriebes und die Noth- 
wendigkeit gesteigerter Ausnutzung machten aber die Beschaffung 
einer möglichst leistungsfähigen und vielseitig verwendbaren 
Lokomotivgattung nöthig, welche sowohl die schweren Personen- 
und Schnellzüge auf den ungünstigeren Strecken, als auch Güter- 
züge auf allen Strecken befördern können. Dabei sollten grolse 
Abmessungen der Niederdruck-Cylinder und besondere Anfahr- 
vorrichtungen möglichst vermieden werden. 

Da die Kinführung von °/, gekuppelten Lokomotiven mit 
vier Cylindern nach dem Muster der Gotthardbahn wegen ihres 
Gewichtes, Achsstandes und ihrer Gesammtlinge Schwierigkeiten 
gemacht haben würde, so wurde die auf Tafel XXII in Abb. 6 bis 8 
dargestellte */, gekuppelte Lokomotive mit drei Cylindern gewählt, 


Der vorn unter der Rauchkammer innen liegende Hochdruck- 
cylinder wirkt auf die vorderen, die beiden hinter den Laufrädern - 
aulsen liegenden Niederdruckeylinder wirken auf die mittlere 
Triebachse. Die drei Kurbeln stehen unter Winkeln von 120°; 
zum Anfahren erhalten die Niederdruckcylinder frischen Dampf 
durch einen Hahn, welcher in den Endlagen der Steuerung: 
selbstthätig geöffnet wird. Die Steuerungen, Bauart Heusinger, 
sind derart mit einander verbunden, dafs Füllungsgraden im 
Hochdruckcylinder von 30 40 50 60 75% 
solche von 38 50 59 67 80% 
in den Niederdruckeylinderh entsprechen. - 
Die Hauptverhältnisse sind folgende : 
Lokomotive: 


Durchmesser des Hochdruckcylinders . 500 mm 

« der Nicderdruckcylinder 540 « 

, Kolbenhub . . .. 600 « 
Triebraddurchmesser . 1520 « 
Laufraddurchmesser (künftig) 850 « 
Achsstand der Triebachsen . 3900 « 
Gesammt-Achsstand . . 6310 « 

. Mittlerer Kesseldurchmesser 1450 « 
Rostfläche 2,3 qm 


Anzahl der Heizrohre . . . aa 238 
Aeufserer Durchmesser der Heizrohre í 4,5 mm 
Innerer « « « 41 « 
Liinge zwischen den Rohrwinden . 8800 « 
Innere Heizfläche der Heizrohre 116 qm 
Heizfläche der Feuerkiste . 12 « 
Gesammte Heizflächke . . . 128 « 
Dampfdruck e, ee 14 at 
Gewicht der Lokomotive, be EEN 49500 kg 
« « « voll ausgerüstet 54800 « 
Triebachslast | 44500 « 


Grölste Geschwindigkeit. 75 km/St. 


Tender (dreiachsig): 


Raddurchmesser 10 30 mm 


Inhalt der Wasserkasten 11,7 cbm 

Inhalt der Kohlenkasten 5000 kg 

Gewicht, leer 12300 « 
« , ausgerüstet . 29000 « 


Leistungen und Heizstoffverbrauch während 
des Jahres 1897. 


Sommermonate 
Juni—August Ganzes Jahr 


Fahrleistung ; 29830 km 70158 km 


Durchschnittliche Bes 180 t 177 t 
Heizstoffverbrauch 333,9 t 850,1 t 
wovon Saarkohlen 82 % 87 o 

e  Prefskohlen 18 % 13 % 


Durchschnittlicher Verbrauch 
fir 1 Lokomotivkilometer . 
« 1 beförderten Dekatonnen- 
kilometer 


11,19 kg 12,11 kg 
0,621 « 0,684 « 

Die bei verschiedenen Probefahrten und im gewöhnlichen 
Dienste festgestellten Leistungen der Lokomotiven 
folgenden : 


sind die 


A e e 


25 30 35 50 km/St. 


Geschwindigkeit . . 


P.S. am Radumfange . 720 750 900 1000 
P.S. für 1 qm feuerberührter 
Heizfläche 5,6 5,9 7,0 7,8. 
Letztere Werthe sind um etwa 25 % höher, als dic auf 


S. 51 Bd. I der Eisenbahntechnik der Gegenwart angegebenen 
Ziffern, also sehr befriedigend. 

Der Verfasser nahm im Sommer 1897 an ciner dicser 
Probefahrten theil und konnte dabei feststellen, dals die Loko- 
motive gut und ruhig lief, dafs insbesondere von ungleich- 
mälsiger Drehkraft an den Triebrädern nichts zu spüren war. 
Die aufgenommenen Indicator-Schaulinien ergaben, dafs der 
Hochdruckkolben 40 bis 45 %, der linke, voreilende Kolben 
33 bis 30 %, der rechte, nacheilende Kolben 28 bis 25 % der 
Gesammtleistung verrichtetc. Bei über 70 % ausgelegter Steuc- 
rung wird dem Verbinder frischer Dampf zugeführt und da- 
durch die Spannung in diesem und der Arbeitsantheil der 
Niederdruckeylinder derart gesteigert, dafs eine gleichmälfsigere 
Arbeitsvertheilung eintritt. Infolgedessen war auch beim An- 
ziehen und bei geringer Geschwindigkeit keine Wirkung ungleich- 
mälsiger Zugkraft wahrzunelimen. 

Die Drehkraft an den Triebrädern ist erheblich ungleich- 
mälsiger, als bei Verbund-Lokomotiven mit zwei und vier 
Cylindern und gestattet daher keine 
nutzung der Reibung der Triebräder auf den Schienen, wie bei 
letzteren. Für gleiche Zugkraft mufs also die Trichachslast 
bei der Dreicylinder-Lokomotive entsprechend grölser bemessen 
werden. Beim Anfahren und bei Füllungsgraden über 70 % ist 
die Zugkraft wie bemerkt gleichmälsiger und die Ausnutzung 
der Reibung der Triebräder daher vollständiger. Wo cs darauf 
ankommt, die Reibung der Triebräder bei gegebener Triebrad- 
last möglichst vollständig auszunutzen, daher die Anord- 
nung von zwei, oder besser vier Cylindern vorzuziehen sein. 
Anderseits eignet sich die hier beschriebene Bauart, wie dic 
Abbildungen erkennen lassen, gut für */, gekuppelte Lokomotiven. 


so vollständige Aus- 


wird 


Sind die Gleise nur auf oder auch in die Bettung zu legen? 


Von A. Blum, Geheimem Oberbaurathe zu Berlin. 


9 und 10 auf Tafel XXII.) 


(Hierzu Zeichnungen Abb. 


Dr. Victor theilt im Organ 1898 Seite 58 das Urtheil 
des amerikanischen Fachmannes Loree, General-Managers der 
Penıtsylvania-Bahn für die Linien westlich von Pittsburg, über 
deutschen Oberbau mit und macht dessen ersten Ausspruch: 
»Die Gleise sind mit Unrecht tief in die Bettung, anstatt mehr 
auf diese gelegt; in Folge dessen kann das Wasser nicht gut 
abfliefsen«, insofern zu dem seinen, als er empfiehlt, mit der 
Oberflächenabdachung nach amerikanischem Muster «ohne Säumen 
zum mindesten in grofson Versuchsstrecken vorzugehen.« Es 
ist leider nicht mitgetbeilt, wo und bei welcher Bettungsart der 
amerikanische Fachmann seine Beobachtungen gemacht hat, aber 
die gezogene Folgerung, dafs das Wasser nicht gut abflielsen 
könne, läfst mit grofser Sicherheit vermuthen, dafs er Strecken 
‚besichtigt hat, die mit sehr schlechter Bettung versehen waren, 


E 


mit einer Bettung, die diesen Namen eigentlich gar nicht ver- 
dient. Denn auf guter Bettung kann und soll das Niederschlags- 
wasser überhaupt nicht stehen bleiben, 
durchlässig sein, dafs das Wasser nicht auf der Bettungsober- 
fläche, sondern auf dem Planum seitlich abflielst. Dals wir 
auch in Deutschland vielerorts noch recht mangelhafte Bettung 
haben, ist leider richtig und dort wird man, wenn man schlechter- 
dings nicht zu besserer Bettung übergehen kann, nothgedrungen 
auch ihrer Oberflächenentwässerung die nöthige Aufmerksamkeit 
schenken müssen. In dieser Hinsicht bieten uns aber die ameri- 
kanischen Vorbilder nichts wesentlich Neues und vor allen 
Dingen bedarf es nicht der Anstellung von Versuchen in grofsem 

Malsstabe. Schon im Jahre 1884 hat Ott im Centralblatte der 
Bauverwaltung auf Seite 226 auf die Nothwendigkeit der Ober- 


sie soll vielmehr so 


flichenentwisserung bei mangelhafter Bettung hingewiesen und 
wohl jeder in der Gleisunterhaltung thätige Techniker wird 
schon zu solchen Nothbehelfen gegriffen haben. 

Man sollte aber niemals aus dem Auge verlieren, dals es 
sich dabei eben nur um solch einen Nothbehelf handeln und 
dals durchgreifende Abhülfe nur in der Beschaffung 
durchlässiger Bettung gesucht werden darf, bei 
der eine besondere Oberflächenentwässerung entbehrlich ist. Denn 
die Bettung hat bekanntlich den Zweck, den Druck des Gleises 
möglichst gleichmälsig und auch unabhängig von den jeweiligen 
Witterungsverhältnissen auf das Planum zu übertragen, sie darf 
daher das Wasser nicht festhalten und muls witterungsbeständig 
sein, sie soll ferner den Schwellen ein möglichst trockenes Lager 
darbieten und soll womöglich bei allen Witterungsverhältnissen, 
also auch bei Frostwetter, das Arbeiten im Gleise ermöglichen. 
Nur durchlässige Bettung entspricht daher ihrem Zwecke und 
sic ist um so besser, je durchlässiger sie ist; darum ist Klein- 
schlag aus ITartgestein jeder andern Bettung unbedingt überlegen. 

Steht aber gute Bettung zu Gebote, so liegt gar kein Grund 
vor, von der aus sonstigen Gründen zwecekmälsigen Einbettung 
der Schwellen abzusehen, natürlich unter der Voraussetzung, 
dals die Schwellen auch reichlich unterbettet sind, denn die 
Unterbettung ist natürlich das Wichtigste. Man darf die Unter- 
bettung und die Binbottung überhaupt nicht als Gegensätze be- 
handeln, sie vertragen sich sehr gut mit einander; gute Unter- 
bettung ist immer nóthig, das Gleis muls immer auf der 
Bettung liegen, aber bei guter durchlässiger Bettung ist es auch 
nicht minder empfehlenswerth, das Gleis in diese hineinzulegen. 
Denn die Bettung hat auch die Aufgabe die im Gleise auftretenden 
wagerechten Längs- und Querkrifte aufzunehmen und möglichst 


weem ted 


unschädlich zn machen. Sie hat sowohl den vom Wandern der 
Schienen auf die Schwellen übertragenen, als auch den auf Seiten- 
verschiebungen des Gleises gerichteten Kräften entgegenzuwirken 
und diesen Aufgaben wird sie um so besser gerecht werden können, 
je vollkommener die Schwellen allerseits eingebettet sind, 
Endlich wirkt eine Bedeckung der Holzschwellen mit Bettungs- 
stoff günstig auf ihre Erhaltung ein, weil dadurch die un- 
mittelbaren Einwirkungen der Witterungsunterschiede gemildert 
werden, und auch die Schienen werden durch eine Verfüllung 
(res Fulses vor einer übermälsigen Erwärmung und Ausdehnung 
bei Sonnenbrand bewahrt. Alle diese nicht unwichtigen Gesichts- 
punkte sprechen also für eine tiefe Einbettung der Schwellen 
und es ist wohl kaum bestritten, dafs die oft behauptete Ueber- 
legenheit des Stuhlschienenoberbaues dem Oberbau mit Breit- 
fulsschienen gegenüber, soweit sie überhaupt eingeräumt werden 
kann, nicht aus der Schienenform, sondern in erster Linie aus 
der sich durch die Anwendung der Stühle ergebenden tiefen 
Einbettung der Schwellen zu erklären ist. 

Uebrigens ist es durchaus irrig, anzunehmen, bei den nord- 
amerikanischen Eisenbahnen wäre der Bettungskörper durchweg 
auf Oberflächenentwässerung angelegt. Im Gegentheil ist auch 
dort auf Strecken mit guter, z. B. Kleinschlagbettung von 
der Oberflächenentwässerung abgesehen, wie die in Abb. 9 u. 10 
auf Tafel XXIT dargestellten, nach Musterzeichnungen der be- 
treffenden Bahnen gefertigteu Abbildungen zeigen. Die Ober- 
flächenentwässerung scheint auch dort mehr und mehr nur als 
Nothbehelf bei mehr oder minder schlechter Bettung angesehen 
und -bei Ucbergang zu guter Bettung verlassen zu werden, und 
dieser Vorgang ist auch auf der Pennsylvania Bahn, der Herr 
Loree angehört, zu beobachten. 
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Nachruf. 


Alexander y. Borodin +. 


Am 7. April verschied in Meran nach kurzem Leiden einer der 
hervorragendsten russischen Ingenieure, Staatsrath Alexander 
v. Borodin, Ingenicur für Communicationswege, Präsident der 
Moskau- Rybinsk - Windau - Eisenbahn. Seine wissenschaftliche 
Thitigkeit auf dem Gebiete der angewandten Mechanik, besonders 
der Thermodynamik, die ihn neben Mallet in Frankreich und 
v. Borries in Deutschland zu wesentlichen Erfolgen im Loko- 
motivbau, insbesondere bezüglich der Verbund-Lokomotiven führte, 
erspriefslicho Thätigkeit als General- 
Director des grölsten russischen Bahnnetzes der Süd-West-Balınen 
machten seinen Namen auch in aulserrussischen Fachkreisen be- 
kannt. Somit glauben wir einer Ehrenpflicht unserm vorzeitig 
gestorbenen, unermüdlichen Fachgenossen gegenüber zu genügen, 
wenn wir auch den nichtrussischen Fachkreisen einige kurz- 
gedriingte Angaben über den Verewigten mittheilen. 

Alexander v. Borodin, 1849 geboren, verlor seinen 
Vater als Knabe. Unter der Leitung seiner Mutter, einer äulserst 
thatkräftigen und umsichtigen Frau, lernte er früh des Lebens 
Mühsal kennen, und mufste in zarter Kindheit schon den Kampf 
ums Dasein aufnehmen. Nach Beendigung des Gymnasial-Lehr- 


sowie seine langjährige, 


ganges bezog der junge Borodin die mechanische Abtheilung 
des St. Petersburger Technologischen Institutes. Nach fünf- 
jährigem Studium dieser technischen Hochschule und Erlangung 
des Titels eines Ingenieur-Technologen beschlofs er, sich dem 
Eisenbahnwesen zu. widmen, und trat deshalb als Student in das 
Institut der Ingenieure für Communicationswege in St. Peters- 
burg ein. 

Noch während seiner Lehrjahre in dieser höchsten Lehr- 
anstalt Russlands für Eisenbahntechnik, die der Pariser École 
des pouts et chausstes nachgebildet ist, betheiligte er sich im 
Vereine mit den bekannten Professoren Iwan von Wyschne- 
gradski, dem nachmaligen Finanzminister und Victor von 
Kirpihschen, jetzt Director des neubegründeten Polytech- 
nikums zu Kiew, an der wissenschaftlichen Ausarbeitung ver. 
schiedener schwieriger Fragen aus der angewandten Mechanik, 
besonders im Studium der damals durch Hirn’s berühmte Ar- 
beiten angeregten Untersuchungen der Erscheinungen im Cylinder 
der Dampfmaschine. 

Schon damals ward dem angehenden Eisenbahningenieur 
Borodin die Wichtigkeit der Anwendung der Verbund-Wirkung 
bei Lokomotiven klar, später widmete er dieser Frage alle seine 
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Kräfte, so dafs er nicht nur der Vorkämpfer der Verbund-Loko- | wirthschaftlichen Bedenken des Präsidenten des Verwaltungsrathes 


motive in Rufsland, sondern auch im Auslande auf diesem Felde 
allgemein anerkannt und von der Socité des Ingénieurs Civils de 
France durch den prix Nozo ausgezeichnet wurde. 


Nach Beendigung seiner Studien am Institut der Ingenieure fúr 
Communicationswege mit glänzendem Erfolge wurde der junge 
talentvolle Ingenieur im Jahre 1872 zum Werkstätten-Vorsteher 
der Rjajsk-Wjasma-Eisenbahn und bald darauf zum Maschinen- 
Director derselben Bahn ernannt. 


Im Jahre 1877 finden wir A. v. Borodin schon als 
- General-Director der Kiew - Brest - Eisenbahn. Er verlegte sich 
neben seinen Pflichten als oberster Leiter der Balın besonders 
auf die Entwickelung des Werkstättendienstes, der Wasserver- 
sorgung und der Vervollkommnurg der Personenwagen. Als sich 
die Bahnen des südlichen und südwestlichen Ruíslands 1879 zu 
dem einheitlichen grofsen Netze der Russischen Stid-West-Bahnen 
von über 2500 km, jetzt fast 4000 km Länge vereinigten, übernahm 
A.v.Borodin die Stelle des Präsidenten der Bahnen, zog sich 
aber im folgenden Jahre auf das ihm näherstehende Maschinen- 
fach als Maschinen- und Zugförderungs-Director zurück. 


In dieser Eigenschaft wirkte der Verewigte im Laufe von 
acht Jahren auf's Ersprielslichste. Die Jauptwerkstätten der 
Bahn in Kiew und Odessa gehörten bald, dank seiner Fürsorge, 
zu den besteingerichteten und geleiteten Rufslands, wie auch die 
Süd-West-Bahnen zu den ersten Bahnen Rufslands gehörten, die 
Zwei-Cylinder-Verbund - Lokomotiven und grolse Vier- Cylinder- 
Tandem-Verbund-Lokomotiven bauten und für ihre Schnellzüge 
verwendeten. 


v. Borodin gehörte zu den Eisenbahnfachmännern, die 
die fortwährende Steigerung der Zuggeschwindigkeit als eine 
berechtigte Forderung des Verkehres betrachteten; er vertrat 
diese Meinung seinerseit auch sehr entschieden gegenüber den 


und nachherigen Finanzministers von Wyschnegradski, 

Borodin, seinem Vaterlande mit Leib und Seele er- 
geben, erkannte als heller Kopf mit weitausblickendem Auge in 
jedem Lande dasjenige, was mit Nutzen, manchma] mutatis 
mutandis, im russischen Eisenbalnwesen Anwendung finden konnte. 
Nicht nur unternahm er jihrlich ausgedehnte Studienreisen nach 
Deutschland, Belgien, Frankreich, Oesterreich, England oder 
Amerika, sondern er veranlaíste auch mehrfach Beurlaubungen 
der ihm untergebenen Ingenieure der Süd-West-Balınen in's Ausland 
behufs eingehender Verfolgung verschiedener technischen Fragen 
des Eisenbahnwesens. 

Im Jahre 1881 betheiligte sich Herr v. Borodin an der 
Gründung einer Fachschrift in Kiew, der »Ingenieur«, das bald 
eine der angesehensten technischen Zeitschriften Rufslands wurde, 
und dessen Haupt-Schriftleiter er in den letzten zwölf Jahren war. 

Vor zwei Jahren wurde der Verstorbene auf der Ilöhe seiner 
Leistungsfäbigkeit als Präsident der Rybinsk-Bahn nach Peters- 
burg berufen, einer kleinen Bahn, die aber in Folge des ihr 
übertragenen Baues der Strecke Moskau-Windau dazu ersehen 
war, eine grolse Eisenbabn zu werden, die die Wolgagebicte mit 
den baltischen Häfen verbinden soll, 

Der Zeit seines Lebens an unermüdliche Thätigkeit ge- 
wöhnte Ingenieur gab sich im neuen Wirkungskreise einer rast- 
losen Arbeit hin. Vergebens malınten ihn Nahestehende, seine 
im rauhen Petersburg erschütterte Gesundheit mehr zu schonen; 
»Ruhe ist für den wabren Ingenieur nur im Grabe« war seine 
Antwort. Und leider sollte sie dieser unermüdliche Arbeiter 
nur zu bald finden. Weder die sonnige Riviera, noch das milde 
Meran konnten sein Tuberkelleiden aufhalten und bald betrauerte 
Ruísland einen seiner besten und tüchtigsten Söhne ! 

Kiew, 2. Mai 1898. 

Ingenieur A. v. Abramson. 
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Vereins-Angelegenheiten. 
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Feier des 50 jährigen Bestehens des Oesterreichischen Ingenieur- 
und Architekten-Vereines. 


Im November dieses Jahres wird der Oesterreichische In- 
genieur- und Architekten-Verein zu Wien die fünfzigste Wieder- 
kehr des Tages seiner Gründung erreichen. Um diesen bedeutsamen 
Tag würdig zu begehen und sein Gedächtnis im Vereine dauernd 
zu erhalten, soll gelegentlich einer feierlichen Festsitzung eine 
Vereinsfestschrift herausgegeben und eine Kaiser-Jubiliums-Stiftung 


[mn nen mn. 


für bedürftige Fachgenossen und für bedürftige Wittwen und 
Waisen von Fachgenossen geschaffen werden. 

Das erste halbe Jahrhundert des Bestehens des Vereines ist 
in einer Zeit frendigen und rastlosen Schaflens ein thaten- und 
erfolgreiches gewesen, die grolsen deutschen Vereinigungen werden 
an dem Gefühle der Genugthuung über die erreichte Stellung 
dieses verdienstvollen Brudervereines mit aufrichtigen Freude 
theilnehmen. 
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Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen, 4 > 


Auszug aus dem Protokolle Nr. 62 des Ausschusses für technische Angelegenheiten. 


(Schlufs von Seite 104.) 


Punkt VIII. Antrag der Königl. Eisenbahn- 
direction zu Berlin auf Aenderung der auf Blatt 
VI der Technischen Vereinbarungen dargestellten 
Schraubenkuppelungs-Spindel (vergl. Schreiben der 


geschiiftsfiihrenden Verwaltung vom 12. October 1897 Nr. 4013). 


Der vorstehende Antrag — als in enger Beziehung mit 
dem unter Punkt VII behandelten Gegenstande stehend — wird 
auf Antrag der Königl. Fisenbahndirection zu Erfurt dem 
Unterausschusse für die Verstärkung der Zugvorrichtungen zur 
Vorberathung mit dem Auftrage überwiesen, dals, falls die 
Frage der Verstärkung der Zugvorrichtungen auch noch nicht 
bis zur nächsten Sitzung spruchreif sein sollte, doch über den 
nebenstehenden Antrag, dessen Erledigung voraussichtlich keine 
Schwierigkeiten bereiten wird, Bericht zu erstatten ist. 

Punkt IX. Antrag der Direction der k. k. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn auf Anbringung zwei- 
theiligerDampfheizschläucheanden Fahrbetriebs- 
mitteln (vergl. Schreiben der geschäftsführenden Verwaltung 
vom 14. December 1897 Nr. 4699). 

Die Direction der k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn hat unter Anführung der Mängel, welche dem 
heute in Gebrauch stehenden eintheiligen Kuppelungsschlauch 
für Dampfleitungen an Fahrbetriebsmitteln anhaften, andererseits 
auf die Vortheile hingewiesen, welche durch Anbringung trenn- 
barer (zweitheiliger) Ileizschliuche an den Fabrbetriebsmitteln 
herbeigeführt werden können, und hat daran den Antrag ge- 
knüpft, dafs der Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen sich 
möglichst bald mit dem Gegenstande beschäftige und in Anbe- 
tracht der Bestrebungen, welche in dieser Richtung bei ein- 
zelnen Vereins-Verwaltungen bereits vorhanden sind, dahin wirke, 
dafs eine Einheitlichkeit in der Bauart tiennbarer Ieiz- 
schläuche von vornherein angelahnt werde. 

Die in der Sitzung über diesen Antrag berichtende Badische 
Staatsbahn führt aus, dafs die Beheizung der Eisenbahn- 
betriebsmittel mit Dampf von sämmtlichen Arten von Zugheizung 
zur Zeit weitaus am verbreitetsten ist, und in absehbarer Zeit 
nicht zu erwarten steht, dafs die Ausdehnung der Dampfheizung 
durch irgend eine andere Lösung dieser Frage in nennens- 
werthem Malse an Umfang verliert. Ein Zweifel darüber, dafs 
die zur Zeit in Gebrauch befindlichen Arten von Heizschlauch- 
verbindungen nach verschiedener Richtung verbesserungsbedürftig 
sind, kann kaum bestehen, auch dürfte kaum bezweifelt werden, 
dafs eine trennbare Heizschlauchkuppelung, deren Hälften mit den 
Fahrzeugen fest verbunden sind, einen der grölsten Mifs- 
stände der jetzigen Verbindung, die Verschleppung der einzelnen 
wun in an Weise abstellen würde. 


Nachdem nun thatsächlich schon Ausführungen von trenn- 
baren Heizschläuchen vorhanden bezw. im Gebrauch sind, so 
kann der Antrag der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
nur als durchaus zeitgemäls bezeichnet werden und es empfiehlt 
sich, um eine möglichst eingehende allseitige Prüfung der 
wichtigen Frage zu sichern, die Vorbereitungen für die Be- 
schlulsfassung des Ausschusses nicht einer, sondern mehreren 
Verwaltungen — einem Unterausschusse — anzuvertrauen. 

Die Versammlung tritt diesem Antrage bei und úberweist 
den Antrag der Kaiser Ferdinands-Nordbahn einem neungliedrigen 
Unterausschusse, bestehend aus 
den Badischen Staatsbahnen, 
den Bayerischen Staatsbahnen, 
der Königl. Eisenbahndirection zu Bromberg, 
der Königl. Eisenbahndirection zu Hannover, 
den Sächsischen Staatsbahnen, 
dem K. K. Oesterreichischen Eisenbahn-Ministerium, 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
den Ungarischen Staatsbahnen und 

i) den Niederländischen Staatseisenbahnen. 

Die Badische Staatsbahn wird ersucht, 
ausschufs seinerzeit berufen zu wollen. 

Punkt X. Antrag der Königl. Eisenbahndirection 
zu Berlin auf Ergänzung der Vorbemerkungen zu 
den Technischen Vereinbarungen durch einen, 
die bindenden Bestimmungen betreffenden Ab- 
satz (vergl. Schreiben der geschäftsführenden Verwaltung vom 
10. Januar 1898 Nr. 92). 

Die Königl. Eisenbahndirection zu Berlin hat darauf hin- 
gewiesen, dafs aus den am 1. Januar 1897 in Kraft getretenen 
Technischen Vereinbarungen über den Bau und die Betriebs- 
einrichtungen der Haupt- und Nebenbahnen nur bei einzelnen 
bindenden Bestimmungen ersichtlich sei, dals dieselben entweder 
nur für Neubauten oder auch für grölsere Umbauten gelten 
wie z. B. $. 5 (2), §. 66, 8. 77 (1) und $. 135 (3). In den 
$. 29 (1), S. 33 (1), $. 88 (1), § 114 (1) und §. 121 (1) 
sei eine SE Bestimmung nur auf den Zeichnungen Blatt J, 
XI und XIII enthalten. 

Da nun eine Vereinsverwaltung Schlafwagen, welche bereits 
längere Zeit vor dem 1. Januar 1897 in Betrieb gestellt waren, 
beim Uebergang zurückgewiesen hat, weil dieselben nicht den 
neuen Bestimmungen vom 1. Januar 1897 entsprechen, und da 
andererseits wiederholt bei den Ausführungsorganen Zweifel ent- 
standen sind, ob die neuen bindenden Bestimmungen der Tech- 
nischen Vereinbarungen auf die älteren Betriebsmittel ebenfalls 
angewendet werden sollen, so beantragte die genannte Ver- 


den Unter- 


ou Diese Abtheilung steht unter der Schriftleitung des Unterausschusses des Technischen Ausschusses des Vereines Deutsche 


Eisenbahn-Verwaltungen. 
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waltung als Absatz 6 in die Vorbemerkungen der Technischen 
Vereinbarungen noch folgenden Wortlaut aufzunehmen: 
» Die bindenden Bau-Vorschriften gelten vom... ten... 
e 18..ab für Neubauten und grölsere Umbauten. x 


Ueber den Antrag berichtet in der heutigen Sitzung der 
Vertreter der Oesterreichischen Súdbahn, dafs schon 
bei Gelegenheit der Ueberprüfung bezw. Neubearbeitung der 
Technischen Vereinbarungen in den Jahren 1895 und 1896 
von der Königl. Eisenbahndireetion zu Berlin ein nahezu gleich- 
lautender Antrag eingebracht worden ist, welcher dahin ging, 
dals den Vorbemerkungen ein Absatz mit dem Worlaute: 

»Die in den Abschnitten A und B enthaltenen Bau- 
vorschriften gelten vom . .. ten ....... 18... 
ab für Neubauten und gröfsere Umbauten«, 

einzufügen sei. 

Dieser Antrag wurde seinerzeit sowohl in der Unteraus- 
schuls-Gruppe für die Vorberathung der Vorbemerkungen und 
allgemeinen Feststellungen als auch vom Gesammt-Unteraus- 
schusse für Ueberprüfung bezw. Neubearbeitung der Technischen 
Vereinbarungen einer eingehenden Berathung unterzogen, wonach 
der Ausschuls für Technische Angelegenheiten (vergl. Protokoll 
Nr. 57 Ziffer IX) nachstehenden Beschluís falste: 

»Der Antrag einer Verwaltung, den Vorbemerkungen 
einen Absatz anzufügen, in welchem der Beginn der 
Giltigkeit der in den Abschnitten A und B enthaltenen 
bindenden Bauvorschriften festgesetzt wird, erscheint 
nicht empfehlenswerth, da es selbstverständlich erscheint, 
dafs die Giltigkeit der Vereinbarungen im Allgemeinen 
mit dem Tage ihres Erscheinens beginnt, insofern aber 
für einzelne Bestimmungen ein bestimmter Giltigkeits- 
termin als nothwendig erachtet wird, dieser jeweilig 
durch besondere Vereinsbeschlüsse festzusetzen ist.« 


Wie bekannt, hat der Absatz 4 der Vorbemerkungen zu 
den Technischen Vereinbarungen folgenden Wortlaut: 

»Die mit fetter Schrift gedruckten Be- 
stimmungen sind bindende und müssen von 
jeder Vereinsverwaltung insoweit befolgt 
werden, alsnicht durch Staatsverträge oder 
durch die obersten staatlichen Aufsichts- 
behörden hiervon abweichende Bestimmungen 
getroffen sind oder getroffen werden.« 


Eine ganz gleich lautende Fassung enthielt auch der Ab- 
satz 2 der Vorbemerkungen zu den Technischen Vereinbarungen, 
welche ab 1. Januar 1889 Giltigkeit hatten. Die aus den 
Jahren 1882, 1876 und 1871 stammenden Technischen Ver- 
einbarungen hesitzen diese Vorbemerkungen nicht, sie enthalten 
aber rücksichtlich der darin vorkommenden mit fetter Schrift 
gedruckten Bestimmungen im Eingange der Vereinbarungen den 
Vermerk: l 

»Die Abmessungen sind im Metermals an- 
gegeben und die obligatorischen Bestim- 
mungen mit fetter Schrift gedruckt.< 


Es ist daraus zu ertnehmen, dafs die in den Technischen 
Vereinbarungen bisher mit fetter Schrift gedruckten Bestimmungen 
seit mehr als 25 Jahren von den Vereinsverwaltungen mit dem 


Tage ihres Erscheinens als bindende bezw: obli- 
gatorische Bestimmungen angesehen worden sind, 
wobei riicksichtlich der gegenwärtig in Giltigkeit befindlichen 
Technischen Vereinbarungen nur einige wenige bindende Be- 
stimmungen, deren Einhaltung nur bei Neubeschaffungen bezw. 
grófseren Ausbesserungen verlangt wurde, in Betracht kommen. 


Diese Bestimmungen betreffen die BS 5 Schienenform, 
66 Raddruck, 77 Zughaken und 135 Fangvorrichtungen für 
Bremsvorrichtungen. 


In jenen Fällen aber, wo der Ausschufs für Technische 
Angelegenheiten bei der jeweiligen Umarbeitung bezw. Neu- 
fassung der Technischen Vereinbarungen erkannte, dafs die 
Durchführung einer neu eingeführten bindenden Bestimmung 
eine längere Zeitdauer bedürfe, so hat derselbe bereits bei der 
Fassung derselben hierauf entsprechende Rücksicht genommen, 
und esist in dieser Beziehung auf die Einführung der Schrauben- 
kuppelung und die Umgrenzung bezw. Erweiterung des lichten 
Raumes hinznweisen, für welch erstere in den im Jahre 1882 
erschienenen Technischen Vereinbarungen ein Termin bis zum 
1. Januar 1886 festgesetzt, die letztere bis zur Behebung der 
entgegenstehenden Hindernisse hinausgeschoben worden ist. 


Nachdem nun aus dem Vorhergesagten hervorgeht, dafs 
nach der bisherigen Uebung, die in den jeweils giltigen Tech- 
nischen Vereinbarungen enthaltenen bindenden Bestimmungen 
mit dem Tage ihres Erscheinens in Giltigkeit ge- 
treten sind und diese bindenden Bestimmungen bei der Aus- 
führung von Neu- und gröfseren Umbauten umsomehr ein- 
gehalten werden müssen, so glaubt die berichtende Verwaltung 
unter Aufrechterhaltung des in dieser Angelegenheit vom Aus- 
schusse für Technische Angelegenheiten bereits einmal gefafsten 
Beschlusses, dem Antrage der Königl. Eisenbahndirection zu 
Berlin in der vorliegenden allgemeinen Fassung nicht bei- 
stimmen zu können, und es sich daher empfiehlt, es sowie bis- 
her den Bahnverwaltungen zu überlassen, die mit den neuen 
bindenden Bestimmungen verbundenen Herstellungen so bald 
wie möglich zur Durchführung zu bringen, und falls sich bei 
dem Uebergange der Wagen besondere Vereinbarungen als un- 
bedingt nothwendig herausstellen sollten, diese von Fall zu 
Fall zu veranlassen. 


Aus der Besprechung des Gegenstandes im Schoofse des 
Ausschusses ist hervorzuheben, dafs die weitaus gröfste Mehr- 
zahl der im Ausschusse vertretenen Verwaltungen der Ansicht 
der berichterstattenden Verwaltung darin beitritt, dafs die 
bindenden Bestimmungen der Technischen Vereinbarungen für 
alle Neubauten mit dem Tage ihres Erscheinens in Kraft 
treten und dafs dies auch klar genug in dem Abs. 4 der Vor- 
bemerkungen zu den Technischen Vereinbarungen zum Ausdruck 
gebracht worden sei. 

Die Berichterstattung an die Vereins-Ver- 
sammlung übernimmt die Generaldirection 
K. K, priv. Súdbahn-Gesellschaft, 


Punkt XI. Bericht des Unterauschusses für die 
Schriftleitung der Abtheilung »Technische An- 
gelegenheiten des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen, im »Organfür die Fortschritte des 


der 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XXXV. Band. 6. Heft 1898. 19 
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Eisenbahnwesens« über den Erfolg im Jahre 1897 
und Beschlufsfassung über jene Arbeiten des Aus- 
schusses für technische Angelegenheiten, deren 


Veröffentlichung im Jahre 1898 erwünscht wäre 


(vergl. Ziffer VII des Protokolls Hamburg, den 22./23. October 
1896 und Organ 1897 Seite 20). 


Namens des betreffenden Unterausschusses berichtet der 
Vertreter der österreichischen Súdbaln-Gesellschaft über das 
Ergebnis der während des Jahres 1897 im technischen Vereins- 
organ veröffentlichten Arbeiten des Technischen Ausschusses 
und stellt für das Jahr 1898 folgende Veröffentlichungen in 
Aussicht: 


1. Kurze Wiedergabe der Verhandlungen des Technischen 
Ausschusses. 


2. Begründung für die Fassung des Abs. 2 des $. 129 
der neuen Technischen Vereinbarungen über die »Ver- 
schiebbarkeit der Mittelachsen«. 


3. Die in den Punkten I und VI der heutigen Tagesordnung 
enthaltenen Gegenstände, betreffend das Verhältnis zwischen 
Radstand und Länge des Untergestelles der Wagen und 
die Lenkachsen. 


4. Sofern die bevorstehende Vereins-Versammlung sich noch 
mit anderen interessanten Fragen technischer Natur be- 
schäftigen wird, auch eine zweckentsprechende Wieder- 
gabe dieser Verhandlungen. 


Der Auschuls hat gegen die Veröffentlichung dieser Arbeiten 
im Organ nichts einzuwenden und ermächtigt den Unterausschuls, 
sobald der eine oder der andere der erwálnten Gegenstände 
soweit in der Bearbeitung vorgeschritten ist, dals eine Ver- 
öffentlichung von Nutzen erscheint, das Erforderliche zu ver- 
anlassen. 


Punkt XII. Antrag der Kaiser Ferdinands- 


Nordbahn auf Prüfung der Vorschriften in den: 


Technischen Vereinbarungen, betreffend die 
Sicherheitskuppelung (Kuppelung D) der Eisen- 
bahn-Fahrzeuge (vergl. Schreiben der geschäftsführenden 
Verwaltung vom 28. Januar 1898 Nr. 238). 


Der nebenstehende, erst ganz vor Kurzem dem Ausschusse 
überwiesene Artrag bezweckt, eine Abänderung der D-Kuppe- 
lung herbeizuführen, damit das von den Organen der antrag- 
stellenden Verwaltung und auch mehrfach von anderer Seite 
beobachtete Selbstentkuppeln der Sicherheitskuppelung in der 
Folge ausgeschlossen ist. ` 


Es wird mit Rücksicht auf die grolse Bedeutung, welche 
diese Frage für die Sicherheit des Betriebes in sich schlielst, 
für erforderlich gehalten, .die Angelegenheit einem Unteraus- 
schusse zur Vorberathung zu überweisen, und zwar wird der 
Unterausschufs für die Verstärkung der Zugvor- 
richtungen (vergl. Ziffer VII dieses Protokolls), wenn auch 
anerkannt, wird, dafs derselbe mit Arbeiten sehr belastet ist, 
ersucht, auch diese Angelegenheit in Berathung zu nehmen. 

Der aus 8 Mitgliedern bestebende Unterausschufs wird 
heute durch die Zuwahl der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn auf 9 Mitglieder verstärkt. 


Punkt XII. Antrag der Königl. Eisenbahn- 

direction zu Magdeburg auf Abänderung der $$ 1 
und 4 der Anlage VII zum Vereins-Wagen-Ueber- 
einkommen (vergl. Schreiben der geschäftsführenden Ver- 
waltung vom 19. November 1897 Nr. 4417). 
Die Königl. Eisenbahndirection zu Magdeburg 
hat darauf hingewiesen, dafs zur Beförderung von mineralischen 
Säuren, insbesondere Salz- und Salpetersäure, welche in metallenen 
Gefälsen nicht aufbewahrt werden können, im Bezirk der 
Preufsischen Staatsbahnen vielfach sogenannte Topfwagen Ver- 
wendung finden. | 

Diese Topfwagen bestehen in der Regel aus einem Wagen 
ohne Seitenborde, auf welchem 10—12 Töpfe aus Steingutmasse 
mit einem Fassungsraum von etwa einem cbm stehen. Diese 
Töpfe werden durch ein dieselben umfassendes Gestell fest- 
gehalten, auf diese Weise gegen Verschiebungen gesichert und 
hierdurch mit dem Wagen selbst verbunden, Im Bezirk der 
Preufsischen Staatsbahnen werden diese Topfwagen als Kessel- 
wagen behandelt. | | 

Von Besitzern solcher Topfwagen sind vielfach Entschädi- 
gungsansprüche aus Anlafs der Zerträmmerung der Töpfe geltend 
gemacht. Nach den angestellten Ermittelungen sind die Be- 
schädigungen dieser Töpfe beim Rangiren eingetreten und 
hauptsächlich dem Umstande zuzuschreiben, dals die Wagen mit 
Bremsen nicht ausgerüstet waren. In Folge dessen ist die 
Ausübung des Rangirdienstes, namentlich das Verschieben dieser 
Wagen, welche nach den bei den Preulsischen Staatsbahnen 
geltenden Rangirvorschriften mit grölster Vorsicht behandelt 
werden sollen, mit Schwierigkeiten verbunden. Um diesen 
Uebelständen abzuhelfen, empfiehlt die antragstellende Ver- 
waltung die Einstellung der Wagen in den Wagenpark all- 
gemein von der Ausrüstung derselben mit Bremsen abhängig 
zu machen.. 

Die Königl. Eisenbahndirection zu Magdeburg beantragt 
deshalb: 

I) dem $. 1 der Anlage VII des Vereins-Wagen-Ueberein- 

kommens im Eingang folgende Fassung zu geben: 


§. 1. Begriff »Kesselwagen « 
Kessel- (Cisternen-, Reservoir-, Bassin-, Topf-) Wagen 
sind u. s. W. 
IT) dem §. 4 Abs. 1 ebenda folgende Fassung zu geben: 
§. 4. Bremsfihigkeit. | | 


»! Jeder Topfwagen sowie jeder sonstige Kesselwagen 
von 15000 kg und mehr Ladegewicht muls mit Bremse 
versehen sein, andernfalls kann die Uebernahme ver- 
weigert: werden«. 

Dieser Antrag, der ‘nach Ansicht der geschäftsführenden 
Verwaltung in den Geschäftskreis des Ausschusses für An- 
gelegenheiten der gegenseitigen Wagenbenutzung fällt, ist dem 
Technischen Ausschusse lediglich zur gutachtlichen Aeulse- 
rung überwiesen. 

Die Versammlung glaubt, von einer Beschlulsfassung über 
den Gegenstand, der auch erst ganz vor Kurzem dem Aus-. 
schusse überwiesen, einigen Mitgliedern des Ausschusses über- 
haupt noch nicht vorher bekannt geworden ist, heute noch ab- 
sehen zu sollen. 


. 129 


Die Angelegenheit wird vielmehr zur Vorberathung einem” 
5 gliedrigen Unterausschuís überwiesen, bestehend: aus 
a) der Königl. Eisenbahndirection zu Essen, 
b) der Königl. Eisenbahndirection zu Magdeburg, 
c) den Elsafs-Lothringischen Eisenbahnen, 
d) der Oesterr.-Ung. Staatseisenbahn-Gesellschaft und 
e) der Oesterreichischen Stidbahn. 


Die Oesterreichisch-Ungarische Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft wird ersucht, den Unterausschuís berufen 
zu wollen. Ä 

Punkt XIV. Bestimmung über Ort und Zeit 
der nächsten Ausschulssitzung, 

Die nächste Ausschulssitzung soll am 6. Juni 1898 (Vor- 

| mittags 10 Uhr) in Freiburg i. Br. stattfinden, 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahnhofs-Einrichtungen. 


Neue Fühlschiene der österreichischen Staatsbahnen. 

(Zeitschr. d. österr. Ing.- u. Arch.-Ver. 1897, S. 667. Mit Zeichnungen.) 

Bei den älteren Fúbl- oder Druckschienen, welche fest- 
stellen, ob eirfe bestimmte Gleisstrecke frei von Fahrzeugen ist, 
war die Anordnung so getroffen, dafs die Fiihlschiene unmittel- 
bar an der Fahrschiene lag und an dieser auf und nieder be- 
wegt wurde. Diese Bewegungsart bat wiederholt zu Hemmungen 
durch Eisbildung geführt. Deshalb wird jetzt als Fühlschiene 
ein nach 1:3,5 geneigt liegendes, ungleichschenkeliges Winkel- 
eisen verwendet, dessen längerer Schenkel bei geschlossenem 
Signale mit der Kante etwa mitten über dem Schienenkopfe 
liegt, während der nach unten gerichtete kürzere die Kopf- 
flanke nicht ganz berührt. Diese Fühlschiene ist gelenkig an 
der einen Endenreihe von Winkelhebeln befestigt, deren an den 
Schienenfuls aufsen angeklemmten Achslager den Achsen, wie 
den Winkelhebeln eine Neigung geben, so dals sie die Fühl- 
schienen bei Drehung der Winkelhebel mit der Neigung 1: 3,5 
nach aufsen abwärts bewegen in der Richtung des breitern 
Schenkels. Die höchste Kante der ganz von der Fahrschiene 
weg bewegten Fühlschiene liegt daher mit der Fahrfläche bündig. 


Die zweite Endenreihe der Winkelhebel ist mit einer ge- 
meinsamen Schubstange verbunden, deren Bewegung durch einen 
von der Signal- oder Fahrstrafsenriegel-Stellung abhängigen Stell- 
topf bewegt wird. Da sich diese Schiene vorwiegend wagerecht 
um ein beträchtliches Malz von der Schiene weg bewegt und 
geschlossen über den stets frei zu haltenden Schienenkopf tritt, 
so werden Eisbehinderungen viel seltener eintreten. 


Steht eine Achse im Bereiche der Fühlschiene, und wird 
versucht das Signal, oder den Fahrstrafsenverschlufs vorzeitig 
aufzuheben, so schlägt der Rand der Fühlschiene gegen die 
Aufsenkante des Radreifens, die Schiene kann also ihren Weg 
nicht ganz zurücklegen, womit die Umstellung verhindert wird, 
Da nun die geschlossene Fühlschiene dicht über der Fahrfläche 
liegt, so würde sie von einer rechtswidrig durchfahrenden Achse 
zerfahren werden. Deshalb ist sie an den Enden so abgeschrägt, 
dafs der Endpunkt der Fühlkante auch bei geschlossener Lage 
noch aulserhalb der breitesten Reifen bleibt. Durch das An- 
fahren der Reifenaufsenkante gegen die schlank keilige Ab- 
schrägung wird die Fühlschiene also aufgefahren, was sich dem 
Stellwerkswärter in geeigneter Weise kenntlich macht. 


Maschinen- und Wagenwesen. 


Elektrische Bremsen im Strafsenbahnbetriebe. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 14 u. 15 auf Tafel XXI. 

Die Firma Siemens & Halske macht über die Ver- 
wendung von elektromagnetischen Bremsen im Strafsenbahn- 
betriebe die folgenden Mittheilungen, 

Neben der Handbremse mit Schranbe oder Kette und Hebel 
ist bei elektrisch betriebenen Wagen für den Zustand der Wirk- 
samkeit der Antriebe stets die elektrische Kurzschlufsbremse 
mit Leichtigkeit anzubringen, da sie in der Schaltung keine 
wesentlich anderen Anordnungen bedingt, als des Anfahrens 
wegen doch getroffen werden müssen; so wird einschliefslich der 
Möglichkeit, die Antriebe durch Umkehrung ihres Stromlaufes 
zum Bremsen zu benutzen, eine Zahl von drei Bremsvorkehrungen 
ohne erheblichen Mebraufwand für Bremszwecke gegenüber dem 
gewöhnlichen Stralsenbahnwagen erzielt. 


Die Kurzschlulsbremse erfordert gegenüber der Handbremse 
nur geringfügigen Kraftaufwand seitens des Führers und sie 
wirkt ohne Zeitverlust, da zu ihrer Bethätigung nur eine mälsige 
Bewegung des Schalthebels erforderlich ist; sie ist also als 
Nothbremse besonders brauchbar. Da sie aber durch richtige 
Wahl der Schaltstufen auf sehr sanftes Anfassen eingerichtet 
werden kann, so ist sie auch als gewöhnliche Betriebsbremse 
gut verwendbar; durch richtige Wahl der Schaltstufen kann zu- 
gleich jede Gefährdung der Antriebe durch Ueberlastung ver- 
hütet werden. Bei einer derartigen Einrichtung braucht dann 
die Möglichkeit des Bremsens mit Gegenstrom nur als Bereit- 
schafts-Bremsvorrichtung betrachtet zu werden. 


Nun ist die Kurzschlufsbremse aber ohne Weiteres nur 
wirksam für die Triebachsen, was sich bei Betrieben mit An- 
nángewagen besonders unangenehm fühlbar macht, weil diese 
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bei jeder Bremsung aufrennen. Hier liegt das Wirkungsfeld 
der magnetischen Bremsen fúr Laufachsen, welche in Abb, 14 
und 15 Tafel XXI dargestellt ist. 

Der Magnetkörper M ist auf der Achse lose gelagert und 
der am Untergestelle oder Wagenkasten befestigte Arm BB, 
verhindert seine Drehung. Der Scheibenanker A, ist mittels 
Feder unverschieblich auf der Achse befestigt, während der 
zweite zweitheilige Scheibenanker nur im Theile A, unverschieb- 
lich, in dem mittels Nase mitgenommenen Theile A, aber ver- 
schieblich auf der Achse befestigt ist. Die Scheiben A laufen 
also mit der Achse um, M steht fest. 

Erhält nun die Wickelung des Magnetkórpers M bei Be- 
thätigung der Kurzschlufsbremse der Triebachsen den hierbei 
von den Antrieben erzeugten Strom, so wird M gegen A, und 


A, gegen M gezogen, so dals nun zwischen M einerseits und 
A, A, anderseits in Folge der Drehung der Achse eine beträcht- 
liche bremsende Reibung entsteht.*) 

Um die Anhängewagen leitend mit dem Triebwagen zu 
verwenden, werden Kuppelungsdosen und biegsame Kabelenden 
verwendet. 


Verwendet wird die magnetische Bremse bereits an etwa 
200 Wagen der Dresdener Stralsenbahnen, in Bochum-Gelsen- 
kirchen, Hagen, Porto und anderen Stellen ist die Verwendung 
seitens der Firma Siemens & Halske auf Grund der guten 
Erfahrungen in Dresden in Aussicht genommen. 


*) Dieselbe Bremse ist bei den Signalen der neuesten selbstthätigen 
Blocksignale der Hall-Gesellschaft verwendet. Organ 1898, S. 130. 


Signalwesen. 


Selbstthatige Blocksignal-Anlage der Jllinois-Gentral-Bahn von der 
Nall-Signal-Gompany, 
(Railroad Gazette 1597, December, S. 849. Mit Zeichuungen und Abbild.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 12 u. 13 auf Tafel XXI. 

Bei den älteren selbstthätigen‘ Blocksignalen der Hall- 
Gesellschaft *) wurde als bewegende Kraft der Signale der 
Magnet verwendet. Dabei war es nöthig den Signalen selbst 
eine Ausbildung zu geben, welche ein vollständiges Gegenwiegen 
bei geringstem Gewichte ermöglichte und sie vor jeder äulsern 
Kinwirkung, wie Wind, Schnee, Schmutz, Regen u. s. w. schützte, 
um bei der iiufserst geringen Kraft sichere Stellung zu gewähr- 
leisten. Man wählte daher eine runde Scheibe aus einem 
Drahtrahmen mit dünnem Stoffe bespannt mit Gegengewicht, 
welche in einem geschlossenen Gehäuse mit Fenster lief, und 
welche ein farbiges Signalbild auch am Tage lieferte. Obwohl 
den früheren Berichten durch lange Zeit 
scheint man auf die Dauer doch von dem 
Armsignales durch ein Farbensignal nicht 
denn bei dieser neuesten ausgedehnten An- 
lage kommt die Gesellschaft auf die Verwendung des Armsignales 
zurück, bewegt nun aber jeden Arm durch cinen elektrischen 
Antrieb von ?/, P.S., welcher in einem Gehäuse auf einer Aus- 
kragung des Mastes steht. In den Blockabschuitten der Strecke 
werden Orts-(home-) Signale mit rechtwinkelig abgeschnittenen 
Flügeln zur Deckung des unmittelbar vorliegenden Abschnittes 
verwendet, aufserdem zeigen Fern-(distant-) Signale mit am 
Ende dreieckig ausgeschnittenen Flügeln dem Führer den augen- 
blicklichen Zustand des zweitvorliegenden Abschnittes au, um 
ihn rechtzeitig zu warnen. Je ein Orts- und ein Fernsignal 
ist, wie bei den selbstthätigen Prefsluft-Blockanlagen von 
Westinghouse**) an einem Maste angebracht, das Ortssignal 
oben, das Fernsignal beträchtlich tiefer. Die beiden Formen 
unterscheiden sich erfahrungsgemäls sehr deutlich. Nachts wirken 
grüne und rothe Blendscheiben im Rückarme zur Abgabe von 


diese Signale nach 
gut gewirkt haben, 
Ersatze allgemeinen 


befriedigt zu sein, 


*) Organ 1890, S. 243 u. 245; 1891, S. 41 u. 42; 1893, S. 118; 
1894, H 68 u. 95. S 
**) Organ 1890, S 243; 1891, S. 35; 1897, S. 238, 


| Farbensignalen. Bekanntlich stehen in Amerika die Arme für 
»Halt« oder »Vorsicht« bei den Orts- oder Fernsignalen wage- 
recht, bei »Fahrt« stark nach unten geneigt. Vor den Bahn- 
höfen stehen wieder Orts-(home-) und Vor-(advance-) Signale, 
die Ortssignale gestatten hier die Einfahrt in die Station ohne 
weiteres, auch wenn der weiter vorliegende Block, nicht aber, 
wenn das Stationsgleis selbst besetzt ist. Die Vorsignale sind 
hier Halt-, nicht blos Achtungssignale und stehen so weit vor 
den letzten Weichen, dafs auch die längsten Züge noch Ver- 
schiebebewegungen unter ihrem Schutze ausführen können. 


Alle diese Signale gebieten in der Ruhestellung Hait, 
oder »Vorsicht«, und werden von dem herannahenden Fahr- 
zeuge auf »Fahrt« gestellt, falls der von ihnen gedeckte Ab- 
schnitt frei ist. 

Die Illinois-Central-Bahn hat 56 dieser Signale auf der 
Linie Carbondale-Cairo auf zwei besonders verkelrsreichen 
Strecken von 45 km Länge von der Hall-Signal-Compary ein- 
richten lassen. Um die Wirkung der Signale sicher zu stellen 
sind Kugellánfe. in die Bewegung der Flügelachsen eingeschaltet, 
und die Bahnverwaltung hat, bevor sie sich zur Einführung 
entschlofs, schon 1894 ein solches Signal am Ufer des Michigan- 
Sees aufgestellt und ohne Signalbedeutung dauernd durch die 
Züge betrieben; dabei sind trotz der starken Stürme nie Mängel 
eingetreten. 

Die Stellung der Signale und die Eintheilung der Strecke 
in Blockabschnitte sind so gewählt, dafs die Signale leicht und 
weithin sichtbar sind, und dals die Züge nach etwaigem An- 
halten leicht wieder anfahren können. 

Aulser den Orts- und Fernsignalen der Blockstrecken und 
den Orts- und Vorsignalen der Bahnhöfe sind an allen Weichen 
noch elektrische Glocken angebracht, welche, vorausgesetzt, dals 
der Abschnitt, in dem sie liegen, frei ist, zu läuten beginnen, 
sobald ein Zug in die vorliegende Strecke einfährt und dabei 
sowohl das Fern- oder Vorsignal des vorliegenden, als auch 
das Ortssignal des Weichenabschnittes auf Fahrt stellt. Der 
Zweck ist, auch örtlich an der Weiche durch das Gehör darauf 


| aufmerksam zu machen, dafs die Weiche nun nicht mehr um- 
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gestellt werden darf. Die verkehrte Stellung einer Weiche 
-wirkt grade so, wie die Besetzung des Abschnittes durch eine 
Achse, Fern-, Vor- und Ortssingnal gehen dann vor dem an- 
kommenden Zuge nicht auf Halt. Die Weichen sind aulserdem 
so geschaltet, dals sie auch läuten, wenn sie für den Neben“ 
strang gestellt werden, und dieser für die Fahrt frei ist. Die 
Weichenstellung auf der Strecke erfolgt in Amerika vielfach 
durch die Zugmannschaft, die also Anweisung hat, nicht in 
den Nebenstrang zu fahren, wenn die umgestellte Weiche nicht 
läutet. 

Das Betriebsmittel der ganzen Signalanlage ist der Schienen- 
strom, welchen man bisher durch Verbindung der Schienenfifse 
schlofs. Diese Verbindungen sind aber beim Wandern durch 
die Querschwellen und die Schienennägel so oft verletzt, dals 
die Verbindung nun von Steg zu Steg, wie bei den Strafsen- 
bahnen, und zwar an jedem Stofse doppelt hergestellt werden. 

Die Signalarme werden von elektrischen Antrieben von 
lfs P.S. betrieben, die je nach dem Widerstande des Strom- 
kreises 10 bis 16 Zellen der Edison-Lalande-S-Batterie er- 
fordern. Jeder Mast im Fern und Ortssignal trägt also auf 
gulseisernen Kragstücken zwei solche Antriebe grade über dem 
gesondert angebrachten Gegengewichthebel, welcher mit dem 
Arme durch ein Drahtseil verbunden ist. Der Gegengewicht- 
hebel wird von einer Seiltrommel des Antriebes mittels Draht- 
seil bewegt, welche von der Ankerachse mit der Uebersetzung 
1:25 angetrieben wird. Die Trommelwelle trägt aulserlem 
eine Vorrichtung zur Regelung des Antriebs- und Bremsstromes. 
Auf einem Ende der Ankerwelle ist eine Scheibe von weichem 
Eisen befestigt, vor welcher ein Elektromagnet mit Wickelung 
hohen Widerstandes steht. Erhält letzterer durch den Gang 
der Seiltrommel Strom, so zieht er die Scheibe und damit die 
längs verschiebliche Antriebswelle an und bremst diese, jedoch 
nur magnetisch, nicht durch Reibung, da die Scheibe die 
Pole nicht erreicht, damit sie nicht in Folge magnetischer 
Rückstände haften bleibt. Der Stromschlufs erfolgt mittels 
zweier abgesonderter Metallstreifeu auf dem Gehäuseboden, die 
von der Seiltrommel zeitweise verbunden werden. 

Die Stromleitung ist folgende. Ist der abhängige Block- 
Abschnitt frei und auch kein Zug im vorhergehenden, so ist 
der Strom des Antriebes, wie der Bremse frei. Ein nun in 
den vorhergehenden Abschnitt einfahrender Zug schliefst mittels 
Kurzschlusses des Schienenstromes den Antriebsstromkreis, der 
Antrieb hebt daher den Gegengewichthebel und senkt den Arm 
auf»Fahrt«. Unmittelbar vor Erreichung dieser Stellung unter- 
bricht die Seiltrommel den Antriebsstron, schliefst aber den 
Bremsstromkreis, so dafs der Arm ohne erheblichen Stofs gegen 
den hubbegrenzenden Anschlag läuft, wo er von dem Brems- 
magneten gebalten wird. Erreicht die erste Achse das Signal, 
so bricht sie den Bremsstrom, der Magnet lifst den Gewichts- 
hebel sinken, so dafs sie den Flügel auf »Halt« oder » Achtung« 
hebt; kurz bevor die Fallbewegung zu Ende geht, erhält aber 
der Antrieb selbstthätig nochmals Strom, so dafs er mittels der 
Windetrommel hemmend auf die Flügelbewegung wirkt. Die 
Stromverbindungen des Antriebes sind in Abb. 13 Tafel XXI 
dargestellt. | 

Alle Batterien stehen unterirdisch, die für Schienenströme 


in gulseisernen Kästen, die für die Signalantriebe und Weichen- 
glocken in besonders für den Zweck hergestellten Cederholz- 
röhren. 

Der wichtigste Theil der Anlage ist die Schaltung der 
Betriebs- und der Sehienenstréme, die mit Bezug auf Abb. 12 
Tafel XXI für die Blöcke AB, BC und CD so beschrieben werden 
soll, dafs die Beziehungen von CD zu einem von A kommenden 
Zuge klar werden; der Block CD enthält vier Weichen, deren 
drei Glocken angedeutet sind, aufserdem bei E eine Zwischen- 
unterbrechung; bei C steht das Ortssignal, bei B das Fern- 
signal, das Gleis ist als das eine einer zweigleisigen Strecke 
gedacht, bei beiderseitigem Betriebe eines Gleises wird die 
Schaltung erheblich verwickelter, doch ist kaum anzunehmen, 
dafs eine Strecke, deren Betriebsfähigkeit eine derartige Signal- 
anlage erfordert, noch eingleisig betrieben wird. 

R,, Ra Ry, R, sind Magnete in den Schienenströmen, 
deren Batterien jedesmal am andern Ende der Strecke mit 
beiden Schienen verbunden sind. Die Anker sind in der Ruhe- 
lage angezogen und haben alle Betriebsstromkreise der Signale 
unterbrochen, so dafs diese alle auf »Ifalt« oder »Achtung« 
gegangen sind. Magnet M beherrscht den Betriebsstrom des 
Ortssignales C, M, den des Fernsignales B, zum Ortssignale C 
gehört Batterie B,, zum Fernsignale B Batterie B,, Batterie B, 
versorgt die Weichenglocken und B, die Magnete M und M,. 
Da alle Betriebskreise durch die Schienenkreise offen gehalten 
werden, so haben M und M, ihre Auker fallen lassen. Fährt 
ein Zug bei A in AB ein, so schliefst er die Schienenbatteric 
beiB kurz, R, läfst den Anker fallen, der Kreis von B, durch 
M und M, ist nun geschlossen. M schliefst nun durch seine 
vordere Ankerhälfte den Kreis der Batterie B, durch den An- 
trieb des Ortssignales C, so dafs dieses auf »Fahrt« gezogen 
wird; ebenso verhält sich die vordere Ankerhälfte des Magneten 
M, bezüglich Batterie B, und des Fernsignales, so dafs dieses 
auch auf »Fahrt» geht. Voraussetzung ist dabei, dals die 
Strecken BC und CD frei sind, und dafs die in CD alle Weichen 
richtig für das Hauptgleis stehen. 

Ist das Ortssignal auf »Fabrt< gelangt, so schlielst es 
mittels des selbstthätigen Stromschlusses einen Kreis, der durch 
Batterie B, und die Weichenglocken geht, die Ankerunter- 
brechung bei R, durch die Leitung a umgeliend. Fährt der 
Zug nun bei B in BC ein, so verliert R, den: Strom, und der 
mittlere Anker von R, öffnet den Kreis durch welchen B, das 
Fernsignal B auf »Fahrt< hielt, dieses geht also auf die 
» Achtung e Stellung zurück, zugleich unterbricht aber der erste 
Anker von R, nun an Stelle des Zuges den Schienenstrom in 
AB. Wäre das nicht der Fall. so würde dieser Schienenstrom 
nach Einfahrt des Zugendes in BC wieder geschlossen, H, züge 
seinen Anker wieder an, bräche so den Strom der Magnete M 
und M,, sodafs auch das Ortssignal C vor dem Zuge wieder 
auf Halt ginge. Fährt der Zug bei C in CD ein, so verliert R, 
deu Strom, lifst die Anker fallen, bricht also den Kreis B, M M,, 
wird bei M nun der Strom D des Ortssignales C 
gebrochen, und dieses geht auf »Halt«. Ist die letzte Achse 
in CD eingefahren, so erhält R, deu Schienenstrom BC wieder, 
schliefst also den Schienenstrom AB und so wird der Strom 
B, MM, auch bei R, unterbrochen, sodals er nicht wieder ge- 
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schlossen wird, wenn auch R, nach Ausfahrt des Zuges aus CD 
wieder Strom erhält und seine Anker anzieht. 

Ist die erste Achse in CD eingefahren, so ist das Orts- 
signal auf »Halt« gestellt und der selbstthätige Stromschluls 
offen, trotzdem läuten die Weichen in CD solange weiter, wie 
eine Achse in diesem Abschnitte fährt, weil der vordere Anker 
von R, beim Abfallen einen Stromkreis durch alle Weichen- 
glocken und B geschlossen hat; auch dieser Strom wird wieder 
bei R, unterbrochen, wenn die letzte Achse D überschritten 
hat. Solange noch eine Achse in CD läuft, kann ein bei A 
in AB cinfahrender Zug weder das Ortssignal C noch das 
Ferusignal B beeinflussen, weil der Stromkreis M M, B, zwar 
bei R; geschlossen wird, bei R, aber unterbrochen bleibt bis 
die Achse D passirt. Dals CD bei E etwa eines Anschlusses wegen 
bei I nochmals unterbrochen ist, ändert an diesen Vorgäugen 
nichts, denn solange eine Achse in ED läuft, ist R, stromlos, 
sodals diese Achse mittels R, auch den Schienenstrom GE unter- 
bricht. | 

Der äulsere Anker von M, schliefst abfallend, d. h. wenn 
das Fernsignal B auf» Noricht, geht, einen zweiten Stromkreis 


durch den Antrieb von B, welcher aber die Antriebsbatterie 


B, umgeht, also an sich ohne Stromquelle ist. Dieser strom- 
lose Kreis durch den Antrieb hat den Zweck, die Armbewegung 
gegen ihren Schlufs zu bremsen. In dem gleichen Verhältnisse 
steht das Ortssignal C zu seiner Batterie B,, es ist in der 
Schaltungsskizze des Signalantriebes (Abb. 12 Tafel XXI) klar- 
gestellt. 

Wenn ein Zug bei A schon einfahren sollte, während der 
vorhergehende noch in BC fährt, so würde, weil M, von beiden 
durch die Stromhinderung in R,. geschlossen gehalten wird, 
dieser batterieloso Stromkreis im untern Anker von M, unter- 
brochen bleiben, der Bremskreis für B also nicht geschlossen 
werden können. Deshalb hat R, noch einen dritten Anker 
erhalten, der den batterielosen Kreis auf einem Nebenwege im 
Augenblicke des Abfallens der Anker von R,, also des Zurück- 
gchens von B auf »Halt« hinter dem ersten Zuge auch dann 
schliefst, wenn M, seine Anker noch festhält, seinerseits den 
batterielosen Kreis also unterbricht. 

In der Quelle ist die vollständige Leitungs- und Schaltungs- 
anlage für mehrere Abschnitte der Linie bei den Stationen 
Cobden, Moore und Makanda angegeben, an der die ziemlich 
verwickelte Einrichtung noch weiter verfolgt werden kann. 
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Technische Litteratur. 


Blut und Eisen, Aus den Erinnerungen eines Ingenieurs, Auf- 
satz von Max Eyth in»Ueber Land und Meer« 1898, 
S. 530, Nr. 33. 

Leider ist es Zeitmangels halber unter unseren Fachgenossen 
noch wenig Brauch, für die Allgemeinheit leicht verständliche 
Aufsätze über technische Gegenstände zu schreiben, obwohl doch 
diese, als wichtigste Grundlage heutiger gesellschaftlicher und 
wirthschaftlicher Iintwickelung, grade besonderer Beachtung sicher 
sein und den Erfolg haben würden, unser Fach dem Verständ- 
nisse der breiten Volksschichten, oder wenigstens der Gebildeten 
nither zu rücken, dic heute alle selbst an den Dingen erkennt- 
nis- und achtlos vorübergehen, die ihnen zum unentbehrlichen 
. Bedürfnisse des täglichen Lebens geworden sind, Der bekannte 
Schriftsteller auf diesem Gebiete, Max yth, bringt nun in 
„Ueber Land und Meer« eine Reihe derartiger Aufsätze, 
die wir unsern Lesern zur Kenntnisnahme — und auch zur 
(iefolgschaft auf diesem Wege zum Kopfe und Herzen unserer 
Gesellschaft — empfehlen. 


Costruzione ed esercizio delle strade ferrato o delle tramvio,*) 
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti. 
Uniono tipografico elitrice torinese, Turin, Rom, Mailand, 
Neapel, 1898. 


+) Organ 1898, 8. 90. 


Für die Redaction vorantwortblich: Goh. Rogiorungsruth, Profossor G. Barkhauson in Hannovor. 


Heft 135 Vol. I, Theil II, cap. XXI. Erleuchtung, Hei- 
zung und Lúftung der Zúge von Ingenicur Pietro Verole, 
Fortsetzung. Preis 1,6 M. 

Heft 186 Vol. V, Theil II, cap. XIII. Nebenbahnen und 
Kleinbahnen, von Ingenieur Luigi Polese, Fortsetzung. 
Preis 1,6 M, 


a) 


Statistische Nachrichten und Geschäftsberichte aus dem Gebiete des 
Vereines dentscher Elsenbahn-Verwaltungon, 


I. Verein deutscher Eisenbahn - Verwaltungen. 
1) Zusammenstellung der Ergebnisse der in der Zeit vom 
1. Oktober 1894 bis dahin 1895 von den Vereinsverwal- 
tungen mit Eisenbahn-Material angestellten Güteproben. 
Ausgegeben von der geschäftsführenden Verwaltung des Ver- 
eines. Berlin, 1898. | 
2) Radreifenbruch-Statistik, umfassend Brüche 
und Anbrüche an Radreifen und Vollrädern für das Rech- 
nungsjahr 1895. Ausgegeben von der geschäftsführenden 
Verwaltung des Vereines, Berlin, 1898, 


IT. XXVI. Jahresbericht über die Verwaltung der Breslau- 
Warschauer Eisenbahn (Preufsischo Abtheilung) für 
das Jahr 1897. Preis 1,00 M. Breslau, R. Nischkowsky, 
1898, 
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O. W, Kreidol's Vorlag in Wiosbadon. — Druck von Carl Rittor in Wiosbadon. 


fiir die 


FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS | 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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| Dio Schriftloitung hält sich für den Inhalt dor mit dem Namen des Verfassurs || 
verschonen Aufsätze nicht für verantwortlich, i 
Alle Rechte vorbchalten. 


7. Heft. 1898. 


Die Schaltungstheorie der Blockwerke. 


Von Martin Boda, hon. Docent an der k. k. böhmischen technischen Hochschule in Prag, und Kisenbahn-Oberingenieur i. R. 


(Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln I bis III, VII bis IX, XJ, XV und XVIII bis XX.) 


(Schlufs von Seite 111.) 


Der in den Abb, 86 und 87, Tafel XVIIT in Linien dargestellte 
Grundgedanke der Sicherung eines Gleisblindels, bei welcher he- 
kanntlich mit dem Blocken der Fahrstrafse gleichzeitig die Frei- 
gabe der Signalgruppe, die Blockung der Signalgruppe und die 
Freigabe der Fahrstralse jedoch getrennt erfolgt, wurde wegen 
der verwickelten Schaltung der verwendeten Blockwerke fallen 
gelassen und hat einer Einrichtung Platz gemacht, bei welcher 
dio Treigabe und Blockung der Signalgruppen und Fahrstrafsen 
getrennt bewirkt wird, das betreffende Signal jedoch erst nach 
der bewerkstelligten Blockung der Weichenstrafse auf » Fahrt 
gestellt werden kann, 

In Abb. 93a, Tafel XV ist die Blocksignalabgabe einer solchen 
Finrichtang während der Ein- oder Ausfahrt der Züge für ein aus 
drei Gleisen bestehendes Gleisbündel und die Art der Verwen- 
dung der zugehörigen Leitungen, in Abb, 93, Tafel XV hingegen 
die Schaltung der Blockwerke dieser Sicherungsanlage und in 
Abb. 94, Tafel XV die Schaltung einer Sicherungsanlage ange- 
deutet, bei welcher das genannte Gleisbündel sowohl für Ein- 
als auch für Ausfahrten benutzt wird, In beiden Abbildungen 
98 und 94, Tafel XV ist auch noch der mechanische Theil dieser 
Tinrichtungen in Linien dargestellt, welcher sich auf den un- 
mittelbaren Eingriff der Hemm- und Druckstangen der Block- 
werke in die Schiebervorkehrung bezieht. Den beiderscitigen 
Blockwerken im Verkehrszimmer und im Stellwerksthurme Megt 
der in Abb. 6 Tafel I dargestellte Schaltungsgedanke zu Grunde. 
Die Tasten (u,) in Abb. 93, Tafel XV, (u,) und (el in Abb. 94, 
Tafel XV haben den Zweck, die Freigahe der Fahrstralse von 
der vorher durchgeführten Blockung der Signalgruppe nach dem 
Zuge abhängig zu machen, welche Einrichtung, wie in Abb. 94 
Tafel XV dargestellt ist, auch durch die Verwendung einos Schiebers 
erreicht wird. | 

Die Schaltung des Weichenstrafsen - Anzeigers ist bekannt. 

Die Wirkungsweise der Schiebervorkehrung im Stellwerke 
und im Stationsblockwerke (Abb. 93, Tafel XV) ist folgende: 
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Wenn im Stationsblockwerke 7. B. der Knebel k) nach links 
gedreht, dadurch (o) geschlossen und s frei gemacht, w nieder- 
gedrückt und darauf m, geblockt wurde, so läutet im Stellwerk 
der Wecker W, und der Blocksatz m, wird freigemacht. Im 
Stationsblockwerke wird der nach links verschobene gemeinschaft- 
liche Schieber S durch s gesperrt, dadurch k, und To) fest- 
gelegt, der Zwischenraum von n, und n, dem Klétzehen am 
Ende der Hemmstange s, gegenüber gestellt. 

Durch das Ilinaufschnellen der Ilemmstange s, im Stellwerke 
stellt sich das an deren Inde angebrachte Klötzchen über den 
Ansatz n des gemeinschaftlichen Schiebers Du, wodurch er an 
dieser Stelle frei Die Knebel ku und ku können 
nicht nach links gedreht, und daher weder das eine noch das 
andere Signal auf »Tahrt« gestellt werden. 


wird. noch 
Beide Knebel sind 
durch die Verschlufsstücke p und r verriegelt und durch den 
Schieber S,, welcher durch das am Jude der Jlemmstange s, 
des Weichenblockes m, 
unbeweglich gemacht. 
Soll der Knebel ky nach links gedreht und das Signal I für 
die Kinfahrt in das Haupteleis auf »Fahrt« gezogen werden, so 
mufs der Knebel k, nach rechts gedreht, dadurch der Schieber 
S, und der durch den Mitnehmer p mit diesem gekuppelte 


befindliche Klötzchen festgehalten ist, 


Schieber Sy nach links verschoben werden, wodurch ky und ku 
bei p und r und die Ilemmstange s, bei n frei gemacht, ku hin- 
gegen durch o, n wieder verriegelt wird. Nun kann T, nieder- 
gedrückt und die Fahrstraßse geblockt werden, wodurch das 
Klótzchen auf s, den Ansatz e verlälst nnd den Schieber $, 
entriegelt. Der Knebel ky kann nun nach links umgelegt und 
das Signal I auf »Pahrt« gestellt werden. Durch die Umlegune 
des Knebels ky nach links wird einerseits ku nochmals gesperrt. 
und indem der Ansatz n unter die Hemmstange s, gelangt auch 
dieso gehemmt, anderseits wird der nach links verschobene 
Schieber S, und der mit demselben gekuppelte Schieber S, durch 
das nach aufwärts gedrehte Verschlufsstück p verschlossen, durch 
1808, 20 
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die in niedergedrickter Lage gehemmte Stange s,, deren 
Klötzchen sich rechts neben das Verschlufsstück n stellt, werden 
die beiden Schieber S, und S, nochmals gesperrt. 

Wenn der Stellwerkswärter den Schieber S, durch blofses 
Niederdrücken der Blocktaste T, frei machen wollte, so würde 
ein solcher Versuch von keinem Erfolge sein, weil mit der Be- 
wegung des Klötzchens auf der Stange s, nach abwärts gleich- 
zeitig die verlängerte Druckstange 8 zwischen die Ansätze c und 
g hineingeschoben wird, und den Schieber festhält. 

Durch die Blockung der Fahrstrafse wird im Stationsblock- 
werke s, ausgelöst und das Klötzchen am Ende dieser Stange 
legt sich zwischen die Ansätze n, und n,, wodurch S nochmals 
in der verschobenen Lage gesperrt wird. 

Wenn dann das Signal I hinter dem Zuge auf »Halt« ge- 
stellt, der Knebel ky nach rechts gedreht und dadurch S, nach 
rechts verschoben wurde, kann m, wieder geblockt werden, wo- 
durch s im Stationsblockwerke ausgelöst, der eine Verschluls 
des Schiebers S aufgehoben und die geöffnete Taste (u,) wieder 
geschlossen wird. Nun kann auch die Fahrstrafse freigegeben 
werden, wodurch im Stationsblockwerke das Klötzchen auf s, 
aus dem Zwischenraume zwischen n, und n, heraustritt, und 
dadurch auch der zweite Verschluls des Schiebers S beseitigt 
wird. Nun kann k, wieder nach rechts gedreht, dadurch s 
wieder gehemmt und (o,) wieder geöffnet werden. 

Auch hier könnte der Verschluls des Schiebers S durch 
blolses Niederdrücken der Blocktaste T, nicht aufgehoben werden, 
weil dies durch die verlängerte Druckstange vereitelt wird. 

Wird nach Freigabe des Blocksatzes m, und Einstellung 
der Weichen für eines der übrigen beiden Gleise, (ein Neben- 
gleis), der Knebel k, oder k, nach rechts gedreht, dadurch nur 
S, nach links verschoben, dann wird der Verschlufs des Signal- 
knebels kır bei pr, und durch das Blocken des Blocksatzes m, 
auch bei c am Schieber S, aufgehoben, dann kann das Signal II 
auf Fahrt gezogen werden. Dabei ist der Signalknebel kr bei 
pr an S, und durch n an S, verschlossen. 

Diese Einrichtung kann auch in solchen Stationen, in welchen 
das Gleisbündel sowohl für Ein- als auch für Ausfahrten dient, 
in welchen jedoch keine Ausfahrsignale bestehen, zur Anwendung 
gelangen. In solchen Fällen wird der Verkehrsbeamte vor der 
Abfahrt cines jeden Zuges den betreffenden Knebel nach links 
umlegen, den Stellwerkswärter zum Blocken des betreffenden 
Gleises auffordern, die Signalgruppe jedoch nicht freigeben. 

Wenn dann der Stellwerkswärter die ihm angekündigte Fahr- 
stralse eingestellt, mit dem bezeichneten Knebel verriegelt und 
mittels m, geblockt hat, was sich bekanntlich durch den Farben- 
wechsel im Blockfenster des Stationsblockwerkes kundgiebt, so 
wird der Zug abgelassen und wenn dann der Verkehrsbeamte 
sich die Ueberzeugung verschafft hat, dals der ganze Zug den 
Gleisbezirk verlassen hat, wird er die Fahrstralse freigeben. 

In Abb. 94, Tafel XV bestehen gleichfalls zwei mittels p 
gekuppelte Schieber S} und S,. In S, greift die Hemmstange 
s, des Weichenblockes m, ein. Da die drei Gleise sowohl für 
Ein-, als auch für Ausfahrten benutzt werden, so müssen sich 
die Einfahrsignalgruppe I, II und das Ausfahrsignal III gegen- 
seitig ausschliefsen, was durch den Schieber S, und die zusammen- 
gehörigen Verschlufsstücke m und o erreicht wird. Dieser Schieber 


wird durch die Hemmstange s, des Blocksatzes m, bel n, fest- 
gehalten, dadurch Signal III geblockt, und nach Freigabe von 
Signal III wird durch die Umlegung des Knebels kor S, nach 
links verschoben und dadurch ky und ky verriegelt, 

Die zu den Einfahrsignalen I und II gehörigen Knebel ky und 
ki werden durch die Hemmstange s, des Blocksatzes m, bei 
n des Schiebers S, festgehalten, geblockt. Aufserdem greift s, 
bei n, in den Einfahrschieber S, und s, bein ih den Ausfahr- 
schieber S, ein. 

In den gemeinschaftlichen Schieber S,, welcher durch jeden 
der drei Signalknebel bewegt wird, greift die Hemm- und Druck- 
stange s, und o, des Weichenblocksatzes m, ein, welcher in der 
Ruhezeit, wenn m, freigegeben ist, bei n, festgelegt ist. 

Die Wirkungsweise dieser Einrichtung ist folgende: 

Wenn nach Umlegung des Knebels k, im Stationsblock- 
werke fiir einen auf das Hauptgleis einzulassenden Zug der 
Wecker W, im Stellwerke ertónt und hier der Einfahrblocksatz 
freigegeben wurde, so ist hierdurch der Verschluls des Schiebers 
S bei n aufgehoben und der Ausfahrschieber S, bei n ver- 
schlossen. 

Da die Einfahrsignalknebel kı und kır auch in den ge- 
sperrten Schieber S, eingreifen und beide beipr an den Schiebern 
S, und S, gesperrt sind, so kann keiner von ihnen nach links 
gedreht, und daher keines der Einfahrsignale auf »Fahrt« ge- 
stellt werden. Erst wenn der Stellwerkswärter nach Vornahme 
der richtigen Einstellung der Weichen den Knebel k, nach links 
umgelegt und dadurch beide Schieber S, und S, nach links ver- 
schoben hat, wird ky und ky bei pr frei, ky dagegen durch m 
am Schieber S, wieder gesperrt, und die Hemmstange sz bei n 
frei; wenn daranf der Blocksatz m, geblockt wurde, so wird 
der Verschlufs des Schiebers S, bein, aufgehoben und jetzt erst 
kann kı nach links gedreht und das Signal I auf »Fahrt« ge- 
stellt werden. Durch die Umlegung dieses Knebels werden die 
beiden Schieber S, und S, nach links verschoben und dadurch 
ky und ker durch die Ansätze m nochmals gesperrt. 

Während das Signal I auf »Fahrt« steht, ist das Ausfahr- 
signal III durch s, bei n, an By, durch s, bei n an Bu, durch 
om an S, und durch m am Schieber S, also an vier Stellen 
und das Signal II durch om am Schieber S, und durch m auf 
S, und Sy, somit an drei Stellen gesperrt. 

Wird hingegen der Einfahrsignalblocksatz m, nach Um- 
legung eines der Knebel k, oder k, zur Einfahrt in die Neben- 
gleise im Stationsblockwerke freigegeben und der Stellwerks- 
wärter durch Ertönen des Weckers W,, oder W, zum Blocken 
der Fahrstrafse aufgefordert, so wird durch Umlegung des be- 
treffenden Fahrstrafsenknebels k, oder k, nach rechts nach 
vorhergegangener richtiger Stellung der Weichen nur der ge- 
meinschaftliche Schieber S, nach links verschoben, dadurch kır 
und ku bei pr und die Hemmstange s, bei n frei, während 
ki bei pr an Se gesperrt bleibt. 

Wenn darauf durch die Blockung der Weichenstralse die 
Blockstange s, gehemmt wurde, wird S und dadurch ku frei. 
ku kann nun nach links gedreht und das Signal II auf »Fahrt« 
gestellt werden. 

Da durch die Umlegung des Knebels ky die Schieber S, 
und S, nach links verschoben werden, so ist in der Zeit, in 
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welcher das Signal II auf »Fahrt« steht, das Signal III durch | In der Wirklichkeit haben jedoch die Verschlufsstücke, welche 
s und sz bei n und n,, bei om an S, und bei m an $,, also | in die Schieber S,, S,, S, und S, des Stellwerkes eingreifen, eine 
an vier Stellen, und Signal I bei m an S, und S, und bei pr | ganz andere Form, als die angedeutete. Im Schieberkasten sind 
an S, also an drei Stollen gesperrt. | | nämlich oberhalb der Schieber neben jeder Signalblockstange 

Wenn ferner für einen auf dem Hauptgleise ausfahrenden | eine und neben der Weichenblockstange zwei Riegelachsen, eine 
Zug der Blocksatz m, freigegeben wurde, so wird “hiedurch S; | für die Hemm-, die andere für die Druckstange, entlang den 
bei n, frei, S, hingegen bein, gesperrt. Durch die Umlegung ` Signalriegelachsen gelagert. Vorn sind auf jede dieser Achsen 
des Fahrstrafsenknebels k, nach rechts wird, wie bereits be- | kurze Arme aufgesteckt und befestigt. auf denen die betreffenden 
merkt wurde, der Verschluls der Knebel ky ky und ky; bei pr | Stangen der Blocksätze aufstehen. Rückwärts imVerriegelungskasten 
aufgehoben. und s, bei n am Schieber S, frei, dagegen ky bei | und knapp vor, oder hinter den betreffenden Schiebern S,, S,, 
om an S, wieder verschlossen, und wenn darauf der Blocksatz | S, und S, sind auf diesen Riegelachsen hakenförmige Verschlufs- 
mg geblockt wird, so wird der Schieber S, frei beweglich, der | stücke aufgesteckt und befestigt und neben oder unter diesen an 
Knebel Kur kann dann nach links gedreht und das Signal III | die zugehörigen Schieber rechts oder links von den Haken An- 
auf »Fahrt« gestellt werden. Durch diese Bewegung des Knebels | sätze n oder n, und n,, oder aber statt dieser kurze Stifte eng 
kin werden S, und S, nach links verschoben und dadurch | nebeneinander angenietet. 
ky und ky bei om an S, und bei m an S, gesperrt. Durch das Niederdrücken der Blocktasten T,, T,, T, werden 

Während der Stellung des Ausfahrsignales III auf »Fahrt« | die Riegelachsen und mit diesen die hakenförmigen Verschlufs- 
sind ky und ky und zwar beide durch s, bei n und s, bei n, | stücke entweder vor die Ansätze gedreht, dadurch der betreffende 
an S,, durch om an D, und durch m an S, und ky aufserdem | Schieber gesperrt, oder sie verlassen diese Ansätze, dann werden 
noch durch om an S, gesperrt. Der Knebel ky ist also mit einem | die Schieber frei, oder wenn sich das Verschlufsstück unter dem 
vierfachen und kır mit einem fünffachen Verschlusse versehen. | Haken befindet, wird das Niederdrücken der Blocktaste verhindert. 

Wenn schliefslich der Signalblocksatz für einen aus den Die Rückdrehung dieser Riegelachsen wird durch Stahl- 
Nebengleisen abfahrenden Zug freigegeben und darauf entweder | schraubenfedern bewirkt. Statt der drei Schieber S,, S, und S, 
k, oder k, nach rechts gedreht wird, so wird dadurch nur S, | im Stellwerke können auch zwei verwendet werden. In diesem 
nach links verschoben, und nach Freistellung des Signales III | Falle müssen dann s, und 8 in diese beiden Signalschieber 
werden die vorgenannten Verschlüsse der Knebel kr und ky mit | eingreifen. 
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Ausnahme des Verschlusses des Knebels ky bei om an S, platz- Zum Schlusse dieser Abhandlung soll noch die folgende 
greifen. Aufgabe gelöst werden. 
Im Stationsblockwerke greifen die Hemmstangen s, und s, Die Stellung des durch den Doppelblocksatz m, m, (Abb. 92a 


‘der beiden Blocksätze m, und m, und die Hemm- und Druck- | Taf. IX) verschliefsbaren Ausfahrsignales einer Sicherungsanlage, 
stange des Weichenblocksatzes m, in den gemeinschaftlichen | welche sich an eine Blocklinie in der Richtung gegen B an- 
Schieber S,, und s, sz und o in das selbstthätige Schieberlineal | schliefst, auf «Fahrt» ist von der Station S und dem Block- 
Sọ ein. In der Ruhezeit, wenn m, und m, freigegeben und m, | wärter B abhängig. Es soll eine Einrichtung so getroffen werden, 
geblockt ist, sind beide Schieber frei beweglich. Durch die | dafs nach Bedarf die Station selbst das ganze Verfügungsrecht 
Blockung des Blocksatzes m, wird S, nach links, und des Block- | über das Signal ausüben kann. 
satzes m, nach rechts verschoben, und dadurch jedesmal T, Beim Betriebe der Sicherungsanlagen, welche sich an 
durch o gehemmt. Wenn nach Umlegung eines der Knebel k, | Blocklinien anschliefsen, kommen öfters Fälle vor, in denen der 
k, und kz und Blockung des Blocksatzes m, oder m,, wodurch | Beamte für einen ausfahrenden Zug entweder das unrichtige 
S, in der verschobenen Lage festgehalten wird und das Klötz- | Signal freigiebt, oder eine unrichtige Fahrstrafse verschliefsen 
chen am Ende von s, dem Zwischenraume n, und n, gegenüber | läfst, oder aber, dafs er aus Versehen oder Uebereilung, statt 
zu stehen kommt, die Hemmstange s, in Folge Blockung der | des Einfahr- das Ausfahrsignal freigicbt, oder endlich, weil die 
Fahrstrafse ausgelöst wird, so gelangt das Klötzchen zwischen | schon angezeigte Ausfahrt eines Zuges im letzten Augenblicke 
n, und nz und o nimmt seine Lage rechts von n, ein. Dadurch | aus irgend einem Grunde unterbleibt, Wenn dann der Stell- 
ist S, in der verschobenen Lage nochmals gesperrt. werkswärter, zum Wiederverschliefsen des freigegebenen Signales 
Wenn dann hinter dem Zuge die Signalgruppe durch den | oder der Signalgruppe aufgefordert, dieses mittels des Doppel- 
Stellwerkswärter wieder geblockt ist, so wird S, in seine ur- | blocksatzes geblockt hat, so wird an dieses, wie bekannt, ein 
sprüngliche Lage verschoben, T, wieder frei und der eine Ver- | doppelter Blockverschlufs angelegt, von denen der eine durch 
schlufs von S, aufgehoben; wenn dann die Fahrstralse durch | den Beamten und der zweite durch den Streckenblockwärter B 
den Beamten freigegeben, und das Klötzchen auf Sy; aus D, ny | gelöst wird. 


getreten ist, wird dadurch auch der zweite Verschluls von S; Da durch den letzteren die sämmtlichen in die Blocklinie 
gelöst, und die Fahrstrafsenblockleitung 1,, 1, oder 1, von dem | weisenden Ausfahrsignale verschlossen sind, so ist der Stell- 
Weichenblocksatze m, wieder getrennt. werkswärter, wenn der Beamte das richtige, oder nachträglich 


Der beschriebene Eingriff der Hemm- und Druckstange des | das irrthümlich freigegebene Ausfahrsignal wieder freigiebt, 
Weichenblockes des Stationsblockwerkes kommt bei allen den | aufser Stande, dieses auf «Fahrt» zu stellen. In einem solchen 
beschriebenen Stellwerksanlagen vor, bei welchen die Freigabe | Falle bleibt dann nichts anderes übrig, als den Bleiverschluls 
der Fahrstrafse durch das Stationsblockwerk besorgt wird. am Blockfenster des zweiten Blocksatzes zu entfernen und diesen 
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nn 


mechanisch auszulösen, was, wenn es durch den Beamten besorgt 
wird, zeitraubend, und wenn cs durch den Stellwerkswärter 
bewirkt wird, zu Milsbräuchen und unter Umständen zu Un- 
fällen führen kann. 

Um dies zu verbindern, erscheint es geboten, dem Beamten 
die Möglichkeit zu bieten, den zweiten Blocksatz vom Verkehrs- 
zimmer aus freigeben zu können. 

Zu diesem Zwecke muls im Stationsblockwerke noch ein 
Blocksatz m, angeordnet und mit dem Blocksatze m, in A ent- 
sprechend verbunden sein. 

Die Bedingungen, welche beide Blockwerke zu erfüllen 
haben, können durch die nachstehenden Stromlaufformeln aus- 
gedrückt werden. 


| 


Freigabe des Blocksatzes my in A 
durch 8. 


rn nn en ee nn 


em Ly lu my E 


Ly My b 


| cmg D 
Dmg È | 

| 

| 

| 


b Why Ty 


Blockung der Ausfahrsignale. 


Freigabe des Blocksatzes me in A 
durch B. 


La lily li 
lea rte o ad 


Freigabe des Blocksatzes mg in A 


Lo mo Ie 
wae durch S. 


c mo La Ä 
| 


Durch die Vereinigung der Formeln mit Rücksicht auf m, 
und m, entstehen für das Blockwerk in S die Zeichen: 


b b E 
u) L ia , (t) —m, L (t,) 


C 
und für das Blockwerk in A: 


uU) du, M,- - mM, und =m, ;—-' 
dee E AE ee e hb 


Die letzten beiden Zeichen, welche bis auf L, und Ly ein- 
ander gleich sind, lassen sich in ein Zeichen vereinigen, nämlich : 


L,L. E , 
in (ty) om, y (t,) und führen zur Schaltung in Abb. 92 
Taf. XX. 


Da die Leitungen L, und L, im obern Schlulsstticke der 
Taste (t) mit einander verbunden sind, so würde dieser Umstand 
bei eindrahtigen Blocklinien während der Freigabe des Block- 
satzes m, durch S zu einer Stromtheilung und mithin zu einer 
nicht beabsichtigten Freigabe des etwa geblockten Signales des 
Blockwärters B führen, und unter Umständen das Einholen zweier 
einander folgender Züge von der Station zur Tolge haben. 

Diesen Uebelstande kann durch die Trennung der Block- 
spulen m, vorgebeugt werden, in welchem Falle die naclıfol- 
genden Stromlaufformeln die Grundlage der Einrichtung bilden. 


S. | A. 
| belle. To Freigabe des Blocksatzes my 
‚en ba | Aa durch $, 
— 2. 
amb | en i 
Li my < I kE i d Blockung des Signales. 
h Vo Is j; k 1j E 
| P S 
| 


Freigabe des Blocksatzes ma 


Lz rg E durch B. 


(Abb. 92a Taf. IX.) 


; y Mentor. d N ‘ots, 
| ep Le | Ler, E Freigabe des Blocksatzes my 
| durch 8. 


Aus diesen Formeln ergeben sich für das Blockwerk in S 
dic Zeichen: 
b i 0 
(u) L, m; ` br, E und (t) zn L, 
und ftir das Blockwerk in A die Zeichen: 
l e a 
"w Lim a , Ly ry E, (t) k E 
aus denen die Abb. 92b Taf. XX folgt. 

Bei dieser Schaltungsart dient die Blockspule r, im Wiirter- 
blockwerke A zur Freigabe der Ausfahrsignale durch. den Nach- 
barblockwärter B, und die Blockspule r} sowohl zum Verschliefsen 
als auch zur Freigabe der Ausfahrsignale durch den dienst- 
habenden Beamten, dabei fällt die Taste (t,) in beiden Block- 
werken weg. Ist der in die Blocklinie eingreifende Blocksatz m, 
nicht in A, sondern in S, und hier mit m, zu einem Doppel- 
blocksatze vereinigt, dann kann dieser bei Eintritt des an- 
geführten Falles auf mechanischem Wege durch den Beamten 
freigegeben werden. 

Die vier beschriebenen Arten von Stellwerksanlagen mit 
elektrischem Fahrstralsenverschlusse stehen gegenwärtig bei den 
Bahnen, Oesterreich-Ungarns in Verwendung, und haben sich seit 
der Einführung des elektrischen Verschlusses im Jahre 1886 
zuerst in der Stellwerksanlage in der Station Galanta*) in Folge 
der an sie gestellten Anforderungen nach und nach entwickelt. 

Wenn man die älteren Stellwerksanlagen mit den beschrie- 


benen neuen vergleicht, so lassen sich die folgenden Unterschiede 
anführen: 


s \ 


1) durch die neueren Arten ist ein unvergleichlich höherer 
Grad der Verkehrssicherheit verbürgt, als durch die älteren; 

2) die älteren Stellwerksanlagen beruhen auf Einzelblockung 
der Signale, die neueren auf der Blockung von Signal- 
gruppen und Gleisbúndeln; 

3) bei den älteren Anlagen besteht nur mechanische Abhän- 
gigkeit zwischen den Signalen und Fabrstrafsen im Stell- 
werke, bei den neueren Anlagen nebst mechanischer zwi- 
schen den Signalen und Fahrstrafsen noch elektrische 
zwischen den Signalgruppen und Gleisbündeln im Wärter- 
und Stationsblockwerke; 

4) bei den älteren Stellwerksanlagen liegt nach erfolgter Frei- 
gabe der Signale das Verfiigungsrecht über die Weichen- 
stralse, ihren Verschlufs und die Auflösung in der Hand 
des Stellwerkswärters, bei den neueren entweder in der 
Iland des Beamten, oder ihre Auflösung wird durch die 
Wirkung des Zuges ermöglicht, und 

5) die älteren Anlagen zeichnen sich durch eine grolse Anzahl 
von Blocksätzen aus, deren Vorhandensein ungerechtfertigt 
ist, während bei den neueren Anlagen deren Zahl auf 
das Mindestmals herabgesetzt ist. 


Auf Grund der Darstellung der Einrichtung einzelner Block- 
sätze und Blockwerke durch Zeichen ist man auch in der Lage, 
die Schaltung ganzer Sicherungsanlagen ebenso, ja viel leichter 
darzustellen, als dies durch eine Abbildung möglich ist. 

So kann die Schaltung eines vierfenstrigen Wärter- und 
des damit mittels der Leitungen L,, Ty, I, und L, in leitender 


*) Organ 1889, $. 179 rechts unten. 
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Verbindung stehenden Stationsblockwerkes einer Sicherungsanlage 
mit Einzelblockung der Signale durch die nachstehenden beiden 
gleichen Zeichengruppen ausgedrückt werden: 


Aus dem Zeichen c, in den Schaltungszeichen der Tasten 
erkennt man, dafs dieselben Weck- oder Läutetasten — und 
aus c, dals die betreffenden Tasten Blocktasten sind. 


Die Schaltung des Stationsblockwerkes, des Streckenblock- 
werkes für Bahnhofsabschlufs und des Mittelstreckenblockwerkes 
einer zweidrahtigen Blocklinie mit hintereinander verbundenen 
Blockspulen kann durch die Zeichen: 


Mittelstrecken- 
blockwerk. 


Streckenblockwerk ftir 


stationsblockwerk. Balinhofsabschlufs, 


Ls 
Ly -2 
C1 i 


Ausf. Einf. 


E 
| 
SE 


Le Wo Ny Lee Ben 


o 
Ler 
E 


einer eindrahtigen Blocklinie mit hintereinander verbundenen 
Blockspulen durch die Zeichen: 


mo 


und einer eindrahtigen Blocklinie mit getrennten Blockspulen 
durch die Zeichen: 


Stationsblock- 
werk, 


Streckenblockwerk fir 
Bahnhofsabschlufs. 


Mittelstrecken- 
blockwerk. 


versinnlicht werden. 

In ähnlicher Weise lassen sich die Schaltungen der Block- 
werke. welche bei Stellwerksanlagen mit elektrischem Fahr- 
stralsenverschlusse Verwendung finden, durch Zeichen darstellen. 

Wenn unter die Zeichen der Tasten (0,) (o. dic 
Bezeichnungen R, bezw. R, . . der Knebel gesetzt und die 
Zeichen derjenigen Tasten, welche durch die [[emmstangen be- 
wegt werden, durch einen dicken Strich kenntlich gemacht, dann 
lälst sich die Schaltung der Blockwerke z. B. in Abb. 88 
Taf. XIX in das nachstehende Kleid hüllen: 


Wärterblockwerk. Stationsbluckwerk. 
Beim Läuten, 
Blockwerke und beim Umlegen der 


um den Stromlauf verfolgen zu kónnen, 


betreffenden 
lahrstrafsenknebel müssen, 


oder Blocken der Blocksätze der 


die betreffenden Tasten 


oder Tastenreihen als niedergedrückt, somit dic neben den 
wagerechten Strichen ihrer Zeichen stehenden mit den unter- 


halb dieser Striche angesetzten Gliedern als leitend verbunden, 
von den oberhalb der Striche befindlichen Glieder 
getrennt, bei den Zeichen aber, 
lage befinden, umgekehrt die neben den Strichen befindlichen 
Glieder mit den oberhalb der Striche stehenden als leitend ver- 
bunden, und von den unter den Striewen angesetzten Gliedern 
des Stromleiters als getrennt betrachtet werden, 

Die Darstellung der Blockwerke und ihrer Schaltung durch 


Jedoch als 
deren Tasten sich in der Ruhe- 


Zeichen kann als der Ersatz der bildlichen Darstellung der 
Blocksignalgabe der Sicherungsanlagen, aus der sie sich nach 


dem Gesagten ergiebt, und der wirklichen Darstellung der Strom- 
leitung in Linien angesehen werden; wenn sich diese Dar- 
stellungsart durch Zeichen eingebürgert haben wird, so kann sie 
jene in vielen Fällen ersetzen und Ersparnis an Zeit und Kosten 
gewähren. 

Indem der Verfasser diese Abhandlung über die von ihm 
aufgestellte Schaltungstheorie der Blockwerke und ihre Anwen- 
dung an zahlreichen Beispielen von Sicherungsanlagen erprobt, 
der Ocffentlichkeit übergiebt, spricht er zugleich dic Ucberzengung 
aus, dals er durch sie einem langersehnten Wunsche seiner 
Fachgenossen entsprochen und eine mit der fortschreitenden 
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Iintwickelung dieses wichtigen Faches immer mehr fühlbare Lücke | der verschiedenen Sicherungsanlagen vorzudringen, sondern diese 


zu grolsem Theile ausgefüllt hat. Es ist zu erwarten, dafs es 
auf Grund dieser sehr einfachen Theorie, welche nur auf An- 
nahmen und gewissen Anschauungen beruht, somit einer rein 
wissenschaftlichen Grundlage entbehrt, den Anfängern ermöglicht 
ist, in das Wesen der Sicherung des Zugverkehres leichter ein- 
zudringen, sich die in den Block- und Stellwerken während 
ihrer Handhabung abwickelnden Vorgärge auf Grund ihrer bild- 
lichen Darstellung nicht nur zu erklären und in die Stromleitung 


auch auf ihre Richtigkeit und Zweckmälsigkeit zu prüfen und 
selbst solche zu entwerfen, 

Mit diesem einfachen Mittel können die Bedingungen, 
welche die Blocksätze und Blockwerke der verschiedenen Siche- 
rungsanlagen zu erfüllen haben, durch Zeichen dargestellt, das 
Gedächtnis in hohem Malse entlastet, jede gegebene Aufgabe 
von mehreren Gesichtspunkten aus betrachtet und die einfachste 
Art ihrer Lösung gefunden werden. 


Sicherungsanlagen der Ein- und Ausfahrten für Stellwerke mit mechanischer Blockung in 
grófseren Mittelstationen. | 


Von F. Blazek, Inspector der österreichischen Staatsbahndirection in Lemberg. 
(Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XXIV.) 
(Schlufs von Seite 59.) 


Um die genaue Reihenfolge der Handhabungen zu kennen, 
welche beim Oeffnen und Schliefsen einer Fahrstralse an den 
Vorrichtungen der im »Organ« 1898, S. 59 bis 61 beschriebenen 
Sicherungsanlage mit mechanischer Blockung durchzuführen sind, 
erscheint es nöthig, die Anordnung des Schiebers zu beschreiben, 
welcher wegen leichtern Verständnisses der Gesammtanlage selbst 
in dem frühern Aufsatze nur erwähnend berührt ist. 

Diese Schiebervorrichtung ist ein wichtiger Bestandtheil der 
Weichen- und Blockstellwerke, er soll einerseits die Abhängig- 
keit der Kettenrolle des Einfahrsignales von der Verschlufsrolle, 
anderseits die derselben Kettenrolle von den Blockrollen herstellen. 

Diese Abhängigkeit besteht naturgemäls darin, dafs 

1) die Kettenrolle des Einfahrsignales, also das Signal selbst 
nur dann gezogen werden kann, wenn der Blockwärter 
die geöffnete Falrstralse durch die ‘entsprechende Be- 
wegung der Verschlulsrolle bereits gesperrt hat; 

2) umgekehrt die Verschlufsrolle bei Stellung des Einfahr- 
signales auf »Fahrt« nicht in die Grundstellung gezogen, 
also der Fahrstrafsen-Verschlufs nicht aufgehoben werden 
kann; 

3) die Kettenrolle des Einfahrsignales, also das Signal eben- 
falls nicht gezogen werden kann, wenn nicht zuvor eine 
Blockrolle gezogen und hierdurch eine Fahrstralse vom 
Verkehrsbeamten freigegeben worden war; 

4) die Rückstellung der Blockrolle in die Grundstellung nur 
dann erfolgen kann, wenn das Einfahrsignal zuvor in die 
Ilaltstellung gebracht ist. 

Bevor jedoch an die Beschreibung des Schiebers geschritten 
wird, welcher die oben genannten Bedingungen erfüllt, erscheint 
es nóthig, eine Aenderung in der Anordnung des mechanischen 
Fahrstralsen- und Signalverschlusses zu erwähnen, welche die 
Einfachheit der Anordnung des Schiebers erhöht. 

Diese Anordnung ist in der Abb. 2 Tafel XXIV darge- 
stellt. 

Unter jeder Klinke einer Weichenkettenrolle sind an be- 
stimmten Stellen auf einer sonst vollständig cylindrischen Stange 


des mechanischen Fahrstralsen- und Signalverschlusses drei Felder 
a, b und c hergestellt, welche durch vier in die cylindrische 
Stange eingelassene Ringe r begrenzt erscheinen. 

Von diesen drei Feldern befindet sich das mittlere b bei 
der Grundstellung des mechanischen Fahrstrafsen- und Signalver- 
schlusses unter der Klinke einer jeden Weichenkettenrolle. 

Dieses Feld bietet der Bewegung der Klinke kein Hindernis, 
somit kann die bezügliche Weiche beliebig gestellt werden, da 
die Nase n an der Klinke in dieses Feld unbehindert eintreten 
kann. ` 

Rechts und links schliefsen an dieses freie Feld besetzte 
Felder a und c an, welche in der Linie der einzelnen Ver- 
schlufsreihen Verschlulsstücke y den Klinken entweder entgegen- 
stellen, oder nicht, je nachdem die betreffende Weiche beim 
Oeffnen der bezüglichen Fahrstrafse zu sperren ist, oder nicht 
gesperrt gehalten werden kann. 

An das Feld c anschliefsend ist ein grölserer Ring r, in 
den cylindrischen Theil des mechanischen Fahrstrafsen- und Signal- 
verschlusses eingelassen, welcher den Zwang schafft, dafs die 
Weiche nur in richtiger Stellung beim Oeffnen der Fahrstralse 
verriegelt verden kann. 

Dies wird dadurch erreicht, dafs an der Kettenrolle jeder 
Weiche in der Nähe der Klinkennuth Ansätze befestigt werden, 
welche beim Verriegeln der Weiche, beziehungsweise dem rechts- 
oder linksseitigen Bewegen des mechanischen Fahrstralsenver- 
schlusses links oder rechts am Ringe r, vorbeigehen müssen. 

Da nun jeder Ansatz einen besondern Querschnitt hat, so 
ist es durch eine diesem Querschnitte entsprechende Aussparung 
des zugehörigen Randes des Ringes r, möglich, den Zwang zu 
schaffen, dafs der mechanische Fahrstrafsenverschlufs nur bei 
richtiger Stellung der Weiche nach rechts oder links verschoben, 
und hierdurch die in der gewählten Falırstralse liegenden, richtig 
gestellten Weichen verriegelt werden. 

Unter den Kettenrollen für das Einfahrsignal, dann unter 
den Block- und Verschlufsrollen, sind die bei den Weichen- 
kettenrollen beschriebenen Felder des mechanischen Fahrstrafsen- 
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verschlusses beseitigt, und durch den jetzt zu erörternden Schieber | strafsenverschlufs entweder nur nach rechts, oder nur nach links 


ersetzt. 

Der Schieber hat, wie die Abb. 1 Tafel XXIV zeigt, 
die Gestalt einer auf die cylindrische Verschluísstange aufge- 
setzten Hülse, welche an bestimmten Stellen mit Einschnitten 
versehen ist, und welche durch den Ansatz n, in der Nuth n 
der cylindrischen Verschlufsstange auf dieser bei sonst unver- 
änderter Läge nach rechts oder links bewegt werden kann. 


Die vier oben erörterten Bedingungen werden durch diesen 
‘Verschieber in der nachfolgenden Weise erfüllt. 


A. Die unter 1) und 2) angeführten Bedingungen werden 
durch die Vorrichtung O erzielt, welche einerseits mittels des 
eingelassenen Ringes r auf den Schieber gesetzt ist, anderseits 
einen Sperrstift S in einer Führung trägt, welcher bei der Be- 
wegung der Hülse nach rechts in die Verschlufsrolle eingreift 
und diese beim Zurückziehen frei lälst, dafür aber in die Ketten- 
rolle des Einfahrsignales gelangt, in welcher sich dieser Sperr- 
stift bei der Grundstellung der Verschlufsvorrichtung befindet. 


Die Abmessungen dieser Vorrichtung und deren Abstände 
von den angrenzenden Kettenrollen sind so gewählt, dals die 
Einfahrsignalrolle bei Verschiebung des Schiebers nach rechts 
erst dann für die Stellung dieses Signales frei wird, wenn die 
Verschlufsrolle und zwar in ihrer gezogenen Stellung, durch den 
Sperrstift S festgestellt ist. 


B. Der dritten und vierten Bedingung entspricht der Schieber 
durch das an geeigneten Stellen 1 und 1, der Mantelfläche stehen 
‘gebliebene, die Bewegungen der Klinken hindernde Fleisch in 
der Weise, dafs die Klinke der Rolle des Einfahrsignales erst 
dann frei beweglich wird, wenn die Klinke der Blockrolle in 
deren gezogener Stellung versperrt worden ist, und dafs umge- 
kehrt die Klinke der Blockrolle erst dann freigegeben wird, 
wenn die des Einfahrsignales in der »Halt«-Stellung gesperrt 
wurde. — 

Aus der Mantelfläche des Schiebers ragen die Sperrsteine 
zu Za Za hervor, welche mit dem Stabe der Verschlufseinrichtung 
fest verbunden sind, und deren Bewegung beim Sperren der 
Fahrstrafsen durch den Schieber in Folge der Anbringung von 
Aussparungen a auf der Mantelfläche des Schiebers nicht be- 
hindert wird, 


Die Sperrsteine z, stellen in Verbindung mit den an der 
Kettenrolle des Einfahrsignales angebrachten Ansätzen f, und f, 
den Zwang her, das Einfahrsignal beim Oeffnen der geraden 
Einfahrt mit -cinem Signalarme, und beim Oeffnen eines Neben- 
gleises mit zwei Signalramen zu ziehen. 


Der Zahn z, dient in Verbindung mit dem Ansatze k der 
Verschlufsrolle zum Verschliefsen der geöffneten Fahrstralse, 
während die Zähne z, in Verbindung mit dem Anzatze u der 
Blockrollen den Zwang schaffen, dafs der mechanische Fahr- 


gezogen werden kann. 

Nach diesen Vorführungen ist die Reihenfolge der Hand- 
habungen am Stationsblock und am Weichenstell- und Block- 
werke beim Oeffnen und Schliefsen einer Fahrstralse folgende: 

1) Freigabe einer bestimmten Fahrstrafse durch eine ent- 
sprechende Bewegung des Verschlulshebels und der Block- 
rolle im Stationsblockwerke, 

2) Wahrnehmen der Freigabe einer Fahrstrafse durch den 
Blockwárter und Oeffnen der Stralse durch richtige 
Stellung der Weichen und deren Verriegelung mittels 
entsprechender Einstellung des Verschlufshebels, 

3) Verschliefsen dieser Fahrstrafse durch den Blockwärter 
mittels der Verschlulsrolle; 

4) Wahrnehmen des durch den Blockwärter durchgeführten 
Verschlusses der freigegebenen Fahrstralse seitens des 
Verkehrsbeamten ; 

5) Ziehen des Schiebers durch den Blockwärter in der 
Richtung nach rechts, wodurch die Klinke des Einfahr- 
signales frei wird; 

6) Stellung des Einfahrsignales auf » Fahrt« durch die Block- 
wärter; 

7) Nachdem der Zug am Einfahrsignale vorbeigefahren ist, 
Stellung dieses Signales in die Grundstellung »Halt« durch 
den Blockwärter; 

8) Verschlielsen dieses Einfahrsignales durch denselben Block- 
wärter, indem der Schieber nach links gezogen wird, wo- 
durch gleichzeitig die Klinke der gezogenen Blockrolle 
frei wird; 

9) Rückstellen dieser Blockrolle in die Grundstellung durch 
den Blockwirter ; 


10) Wahrnehmen dieser Rückstellung und Verschlielsung des 
Einfahrsignales seitens des Verkehrsbeamten; 


11) Aufhebung des Verschlusses der Fahrstralse durch den 
Verkehrsbeamten nach Eintritt der Möglichkeit, indem 
dieser die Verschlufsrolle entsprechend bewegt; 


12) Wahrnehmen der Aufhebung des Verschlusses durch den 
Blockwärter und Herstellung der Grundstellung des Stell- 
werkes durch den Blockwärter und den Verkehrsbeamten. 


Diese Handhabungen sind an und für sich und auch be- 
züglich ihrer Reihenfolge natürlich und auf die möglichst geringe 
Anzahl beschränkt. — 


Zum Schlusse wird hier noch auf die Abb. 3 Tafel XXIV 
hingewiesen, welche die Anordnung der Klinken für mehrere Ver- 
schlufsvorrichtungen zeigt; diese Anordnung wird in dem Falle 
nöthig, dafs das Babnsteigstellwerk zu den behandelten Siche- 
rungsanlagen in einer Station benutzt werden soll, in der eine 
zweite Bahnlinie abzweigt. | 
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Verbesserte zweitheilige Dampfheizschláuche, 


Von Ingenieur W, Thamm, Ober-Inspector der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


(Hierzu Zeichnung Abb. 12 auf Tafel XXIV.) 


Das Organ enthält auf S. 56 dieses Jahrganges cine Mit- 
theilung über eine vom Verfasser ausgeführte Mittelverbindung 
für zweitheilige Dampfheizschläuche, in der erwähnt wird, dafs 
die Verbindung gerade Gegenüberstellung der Kniestücke zur 
Voraussetzung habe. Die Verbindung wird jetzt aber auch für 
versetzt gestellte Kniestücke verwendbar ausgeführt, wie in 
Abb. 12 Tafel XXIV dargestellt ist. 

Der Grundgedanke des frühern Mittelstückes ist beibehalten, 
beide Theile sind vollkommen gleich und haben beide drehbare 
Ringe und Ventile. In verbundener Stellung ist der Griff des 
einen Theiles unten, des andern oben. Wie zu ersehen, ist 
die einfache und sichere Handhabung, welche das jetzige Mittel- 
stück auszeichnet, geblieben, auch liegen bereits günstige lör- 
falrungen darüber vor. 

Die in jenem Aufsatze cbenfalls erwähnten Kautschuck- 


röhren mit gewundener Messingdraht-Einlage haben sich gleich- 
falls aufs Beste bewährt; solcho Schlauchröhren zeigen nach 
zweijähriger Benutzung weder innen noch -aulsen ein Gebrechen. 

Die so verstärkten, jedoch nur für getheilte Schläuche 
anwendbaren Röhren versprechen eine mehrfache Dauer der 


jetzigen und so entfällt das Bedürfnis eiserner Röhren, denen 


übrigens Undichtigkeit der Verbindungen, starke Abkühlung des 
Dampfes u. s. w. anhaften. 


Um die Handhabung der Schläuche noch mehr zu cr- 
leichtern, empfichlt es sich, die Schlauchhälften an die Knie- 
stücke durch Ausfütterung der Schale anzupassen, was auch 
den genauen Anschluls und cin besseres Dichthalten fördert, 
und nicht verbundene Schlauchhälften nach einwärts gedreht 
auf einen anzubringenden Halter aufzulegen. 
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Schweizerische Bahnen mit reinem Zahnradbetriebe. 


Von E, Strub, Ingenieur zu Interlaken. 


(Hierzu eine Zusammenstellung der Hauptverhältnisse auf Tafel XXV.) 


In Vitznau, Alpnach, Lauterbrunnen u. s. w. finden wir 
die frühere ärmliche und unregelmäfsige Beschäftigung der 
Kinwohner durch einen geordneten, reichlichen Erwerb ersetzt, 
der schon einen fest begründeten Wohlstand hervorgebracht 
hat. Die Bergbahnen steigern den Werth jeder Gegend und 
dadurch auch den Verkehr auf den Thalbahnen. Durch das 
alljährliche Zusammentreffen von Angehörigen aller Nationen 
lernen sich die Völker verstehen und achten. Bergbahnen ent- 
sprechen dem demokratischen Zuge unserer Zeit, der den Massen 
Schätze erschliefst, die früher nur wenigen Auscrlesenen gce- 
hörten. Dem TFachmanne aber zeigen die erst ein Viertel- 
Jahrhundert alten Zahnstangen-Bahnen, wie viel geistige und 
mechanische Arbeitsleistung zwischen der zuerst gebauten Rigi- 
bahn und der Jungfraubahn liegen, den beiden Marksteinen 
der technischen Entwickelung der Bergbahnen in den letzten 
Jahrzehnten. 

Nach der Uebersicht auf Tafel XXV haben die elf schwei- 
zerischen Bergbalmen mit reinem Zahnradbetriebe drei Ent- 


wickelungsformen. Die drei ersten Balmen zeigten Normalspur, 


grolse Krümmungshalbmesser und zweiachsige Fahrzeuge. Der 
sehr niedrige Durchschnittsertrag dieser Bahnen hatte cine 


Stockung des Bergbalmbaucs zur Folge, bis im Jahre 1889 die 
Pilatusbaln neue Wege wies. Wie bei dieser wurden bis vor 
zwei Jahren bei allen Neubauten Spurweite und Krümmungs- 
halbmesser gegen früher um die Hälfte verringert, welche Malse 
dreiachsige Lokomotiven und vierachsige Personenwagen erfor- 
dern. Der Ertrag dieser Bahnen befriedigte aber fast noch 
weniger und Spurmals, wie auch Krümmungshalbmesser erwiesen 


| Halbmesser verflacht. 


sich überdies als zu stark verkleinert. Der Dampfbetrieb zeigte” 
sich im Allgemeinen als zu schwerfällig und zu theuer. Die 
neuesten Bahnen verwendeten darum die mächtig im Aufstreben 
begriffene elektrische Kraftübertragung und ' vergrölserten die 
Spur auf 1”, die Krümmungshalbmesser auf 80 oder 100" 
und vereinigten den Triebwagen mit dem Personenwagen. Ohne 
dafs hierdurch die Anlagekosten erheblich gesteigert würden, 
wird bei erhöhter Betriebssicherheit die Nutzlast verdoppelt: 
Gornergrat- und Jungfraubalın befördern bei gleichem Gesammt- 
Zuggewichte doppelt so viel Fahrgäste, als die fünf vorher ge- 
bauten Bahnen mit Dampfbetrieb und versprechen sonach einen 
günstigern Ertrag. 

Alle Bahnen sind eingleisig mit Ausweichstellen angelegt, 
ausgenommen die Vitznau- Rigibahn zwischen Freibergen und 
Kaltbad, wo sich ein zweites Gleis billig bauen liefs, das bei 
dem ungewöhnlich regen Verkehre dieser Bahn recht nützlich 
ist, Eine genügende und möglichst gleichmäfsig vertheilte An- 
zahl von Kreuzungsstellen wird erforderlich durch die Rück- 
sichten auf günstigen Fahrplan und hohe Leistung. Einzelne 
der Bahnen, welche dies im Entwurfe zu wenig berücksichtigten, 
sahen sich veranlalst, nachträglich auf offener Strecke Aus- 
weichungen einzulegen. 

Die Ausrundungen im Längenschnitte der Rigibahn sind 
mit 150™ Halbmesser zu schroff. Neuere Bahnen haben sogar 
hohle Gefällwechsel mit Ausrundungen von 300% Halbmesser 
als zu scharf erkannt und nachträglich auf 400 bis 500m 
Hohle Ausrundungen mit weniger als 
500™ Halbmesser fördern das Wandern, fordern viel Unter- 
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haltung und erschweren bei der Thalfahrt die Einhaltung gleich- 
mälsiger Fahrgeschwindigkeit, 

Wir haben Zahnstangenbahnen mit wagerechtem Zahnein- 
griffe bis zu 48 %, solche mit lothrechtem Zahneingriffe bis zu 
25 % Steigung (Mount Washington-Bahn 37 %, Corcovado-Bahn 
30%). Die letztere Steigung von 1:4 gilt aus Gründen 
der Wirthschaftlichkeit und Betriebssicherheit als äufserst zu- 
lässige Grenze. Für die Wirthschaftlichkeit diene als Beispiel 
die Wengernalpbahn, die bei Umgehung ihrer wenigen steilen 
Rampen und Anwendung von 18 % steilster Steigung Züge mit 
96 anstatt mit 48 Personen befördern könnte, wodurch sich 
bei viel geringeren Kosten für Fahrzeuge die Fahrdienstaus- 
gaben um die Hälfte verringern liefsen. Steilere Rampen als 
25 % würden die Standsicherheit’des Fahrzeuges und die Sicher- 
heit des Zahneingriffes hauptsächlich bei Bremsungen gefährden. 
Im übrigen sollten für die Festlegung der Linienführung folgende 
Grundsätze berücksichtigt werden: 

Möglichst geringer Unterschied zwischen mittlerer und 
grölster Steigung, Vermeidung von Gegengefällen, zur Verhütung 
von Zugtrennungen Vermeidung wagerechter Strecken auf offener 
Bahn und Anlage von Stationen, wenn irgend angängig, auf 
Rampen von mindestens 4 %, möglichste Vermeidung von scharfen 
Krümmungen in Tunneln, auf Brücken und in der stärksten 
Steigung. | 

Diese Bedingungen sind am besten erfüllt bei der Rotlı- 
horn-Bahn. Keine der bestehenden Bahnen hat Gegengefälle, 
dagegen ist ein solches für die Jungfraubalın zwischen Mönch- 
joch und Jungfraujoch vorgeschen, Hoffentlich kommt diese 
falsche Linienführung nicht zur Ausführung. Wo, wie am Rigi 
und an der Wengernalp, über den ganzen Berg gefahren wird, 
mithin Anlage und Betriebskosten sich verdoppeln, liegt eher 
eine Annehmlichkeit für die Reisenden, als für die Actionäre vor. 

Krümmungen von 60" Halbmesser haben sich nament- 
lich in Tunneln und auf der Höchststeigung als zu klein er- 
wiesen. Sie erschweren auch den Bau der Fahrzeuge und 
machen ihn verwickelt. Die neueren Bahnen wählten deshalb 
80 oder 100%, Wie der Krümmungsbalbmesser von 60% wurde 
auch die Spur von 80cm als zu klein erkannt, die neueren 
Bahnen wurden zur Wahl von 1” genöthigt. 

Spurerweiterungen werden in der Regel in Gröfse von 
einigen Millimetern durch Anwendung von zweierlei Klemm- 
plättchen gegeben. Die Schienenüberhöhung ist ebenfalls auf 
ein geringes Mals von 1 bis 3 cm beschränkt. 

Auf der freien Bahn ist der lichte Raum zu 42*/, cm 
und bei rasch auftauchenden Gegenständen, wie Pfosten, Tele- 
graphenstangen und dergl. zu 60 cm festgesetzt. Bei Anlage 
eines zweiten Gleises darf die Gleismitten - Entfernung nicht 
weniger betragen, als die grölste Wagenbreite vermehrt um 1,0”, 

Die Breite der Bahnkrone in Schwellenhóhe beträgt 
bei den Rigibahnen 3,60", an der Pilatusbahn 1,14%, Bei 
der Generoso- und Rothhorn-Bahn mit Abt’schem Oberbau 
3,30%, an der Schynigen Platte und der Wengernalpbahn mit 
Riggenbach’schem Oberbau 3,007 und bei der Gornergrat- 
bahn 3,18%, während die Kronenbreite des Erdplanums ent- 
sprechende Malse von 4,50", 4,20", 3,50% und 3,60" auf- 
weist, 


Steinbankette halten den Schotter gut und geben dem 
Bahnkörper ein gefälliges Aussehen. Vollständige Schotterbetten 
haben sich gleichfalls bewährt. In scharfen Krümmungen und 
auf hohen Dämmen ist eine Vergrölserung der Kronenbreite 
zu empfehlen. Hohe Dämme sind übrigens der unvermeidlichen 
Setzungen und der daraus folgenden Unregelmifsigkeiten in der 
Lage der Zahnstange wegen zu vermeiden. 

Betonsätze gegen das Wandern des Oberbaucs haben sich 
bei richtiger Stellung und kräftiger Ausbildung bewährt. 

In neuerer Zeit werden vorzugsweise steinerne Brücken 
gebaut. Gegenüber eisernen erfordern sie geringere Unterhal- 
tung, erleichtern die Linienführung und die Gleiserhaltung und 
neben grifserer Sicherheit, Dauer und Irmóglichung späterer 
Vergrifserung der Verkehrs- Belastung haben sie die Vorzüge 
der Stetigkeit von Unter- und Oberbau, sichere Begehung und 
des Wegtalles grófserer Schienenauszüge. 

Nachdem die ältern Gleise umgebaut sind, ist der Ober- 
bau in seinen Grundzügen immer derselbe: lothrecht stehende 
Stahlschienen von 100”* Höhe und 20 kg/m Gewicht, gerade 
Flufseisen - Querschwellen, eingekerbte Winkellaschen, Klemm- 
plättchen und Ilackenschrauben, Schwellenabstiinde von 80 bis 
90 cm bei Platten- und 100 cm bei Leiterzahnstangen. Grund- 
sätzlich verschiedene Zahnstangenarten sind vier vorhanden. 
Die neueste, an der Jungfraubalın angewandte, Bauart Strub*), 
vereinigt die Betriebssicherheit der Pilatuszahnstange mit der 
Dauerhaftigkeit der Leiter- und der Leichtigkeit der Platten- 
Anordnung, jedoch unter Vermeidung der Nachtheile dieser drei 
Arten. Die einfache Zahnstange besteht aus einer gewalzten 
Goliathschiene mit trapezförmigem Kopfe, der die Anwendung 
von Sicherheitszangen zum Schutze gegen Ausheben des Fahr- 
zeuges und gegen seitliches Abgleiten des Zahnrades ermöglicht. 
Aufserdem dienen die Zangen zur Nothbremsung. 

Lokomotivarten sind fünf vorbanden: Die umgebauten 
Vitznau-Rigilokomotiven mit einem Triebzahnrade auf der hin- 
tern Laufachse und dem Nothbremsrade auf der vordern Lauf- 
achse, kleinen Cylindern und grofsen Stirnrad - Ucbersetzungen 
zwischen Kurbel- und Triebachse. Sodann die Lokomotiven 
der Arth-Rigibahn mit grölseren Cylindern und entsprechend 
kleinerer Uebersctzung der Zahnradvorgelege, Triebrad zwischen 


den beiden Laufachsen und Nothbremsrad auf der vordern 
Laufachse. Günstiger, als bei dieser sonst mustergültigen Bau- 


art liegt das Nothbremsrad im Hinblicke auf die Gefahr des 
Aufsteigens bei den Lokomotiven der Rorschach-Ileiden-Bahn, 
nämlich auf der hintern Laufachse. Die Pilatusbahn mit ihrer 
zweiseitigen wagerecht liegenden Zahnschiene forderte die be- 
kannte eigenartige Lokomotivbauart und die nachher entstan- 
denen fünf Bahnen mit 80 cm Spur haben Lokomotiven mit 
zwei gekuppelten Triebzahnrädern und einer beweglichen Lauf- 
achse, Kraftübertragung mittelst Ilebelschwinge, grofse Cylinder, 
kleine Uebersetzung und hohen Dampfdruck. Befriedigender, 
als diese Bauart dürfte die neueste der Bahnen mit elektrischem 
Betriebe ausfallen, wo Wagen und zweiachsiges Tricbgestell 
lenkbar verbunden sind, und die Kraftübertragung auf zwei 
ungekuppelte Tricbachsen erfolgt. 


Eege Ee 


*) Organ 1897, S. 151. 


Organ für die Fortschritte des Eisenhuhunwesens. Neue Folge. XXXV. Bund. 7. Heft 1808, 91 
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Wie dic Lokomotiven ruhen auch die Personenwagen 
der Bahnen von 80cm Spur auf mehr als zwei Achsen, Im 
Uebrigen ist did Bauart immer dieselbe: Abtheilbauart, Latten- 
stühle, Endbühne am obern Wagenende, ein Abtheil mit Klapp- 
stühlen für Gepäck und Güter. 

Die meisten Bahnen besitzen offene und geschlossene Wagen. 
Eine Kuppelung der Fahrzeuge findet nur auf wagerechten 
Strecken statt, gewöhnlich wird nur ein Personenwagen befördert, 


und zwar am Rigi für 60 Fahrgäste, am Pilatus für 32, auf 


den fünf Schmalspurbahnen für 48, am Gornergrat für 110 und 
an der Jungfrau für 80 Fahrgäste. Auf den letzten beiden 
Bahnen kann nämlich vor dem Triebfahrzeuge noch ein An- 
hängewagen mitfahren. Die Wagen der Vollspur- und Meter- 
bahnen haben zwei feste Achsen, bei der 80 cm-Spur zwei- 
achsige Drehgcstelle. Auf das gewöhnlich am untern Wagenende 
angebrachte Bremszahnrad aus Stahl-Formguls wirkt stets eine 
Klotzbremse, für Schemelwagen am vortheilhaftesten mittels 
Kegelradübertragung. Alle Bremsen befinden sich in solchem 
Zustande, dals sie beim Durchgehen der Lokomotive den voll- 
belasteten, auf dem stärksten Gefälle fahrenden Wagen für sich 
auf wenige Meter Bremsweg anhalten können. 


Alle Steilbahnen aufser der Wengernalpbahn haben nur 
Die Einführung von zwei Klassen ist bei 
dem ohnehin immer zu beschränkten Wagenbestande entschieden 


eine Wagenklasse. 


zu widerrathen. 


Die Stationsanlagen, auch die neueren, sind im Hin- 


blicke auf den während der Sommerzeit anhaltenden Massen, 
verkehr meist zu klein .angelegt, namentlich die Bahnen an 
Schiffslinden, wo mitunter mehrere hundert Fahrgäste gleich- 
zeitig fahren möchten, ein einzelner Zug aber nur Raum für 
etwa 50 bietet und Fahrzeuge leider nur hintereinander an 
den Bahnsteig vorfahren können. Sobald ein Zug "abgefahren 
ist, drängt alles nach dem vorfahrenden Zuge, um, sobald dieser 
besetzt ist, wieder dem nächsten entgegen zu laufen. Absperr- 
vorrichtungen bewähren sich nicht, dem Reisenden und dem 


Betriebe wäre am besten durch lange und breite Bahnsteige 


gedient, die das gleichzeitige Aufstellen mehrerer Züge er- 
möglichen. 


Es lälst sich auf Grund der bisher gewonnenen Erfahrungen 
behaupten, dafs die Betriebssicherheit auf den Zahn- 
stangenbahnen, wenn nicht grölser, so doch zum Mindesten 
ebenso grofs, wie auf den glatten Bahnen, aber immerhin noch 
lange nicht vollkommen ist. Seit dem Rigibahnbau ist viel 
geschehen, viel geändert und alles verbessert worden, was der 
Zeit nicht Stand hielt, Die amtliche Ueberwachung ist viel 
eingehender, strenger und an die Eigenschaften der Angestellten 
werden gröfsere Anforderungen gestellt. Die Bahnbegehungen 
durch die Streckenbeamten sind viel häufiger und beziehen sich 
auf erheblich kürzere Strecken. Gegen Steinfälle wird besser 
vorgesorgt, der Unterbau ist in allen Theilen dauerhafter, der 
Oberbau kräftiger und an den Fahrzeugen bieten hauptsächlich 
die Bremsen und der Zahneingriff mehr Sicherheit, als früher. 


Die Nutzlosigkeit der Probe-Belastungen eiserner Brücken.*) 


Auszug aus einer Schreiben F. E. Robertson’s, ausgefertigt: Calcutta, 25. August 1896 an das „Bulletin de la commission internationale du 
Congrés des chemins de fer“, **) 


Eine grolse Zahl von Ingenieuren betrachtet die Probe- 
belastungen eiserner Brücken als cin Erbstück aus einer der 
richtigen Einsicht entbehrenden Zeit, das nur aus Gewohnheit 
und infolge unthätigen Verhaltens malsgebender Kreise in Kraft 
bleibt, das aber einer wissenschaftlichen Körperschaft un- 
würdig ist. 

Diese Probebelastungen beruhen auf der Annahme, dals 
cin Bauwerk, welches bei einer zweimal so grofsen Belastung 
als der zulässigen, in keinem Theile eine Spur bedenklicher 
Schwäche zeigt, unbedingt volle Sicherheit bietet. 

Man kann nun immerhin behaupten, dafs die Durchführung 
dieses Brauches nicht nachtheilig ist; aber jede unnütze Förm- 
lichkeit ist triigerisch und mithin schlecht. Es bleibt den Ver- 
tretern der Probebelastungen überlassen, nachzuweisen, worüber 
ihnen diese Proben Aufklärung geben können, worin ihre Un- 
entbehrlichkeit begründet liegt, und welche Gründe für die 
Anwendung der grölsten Belastung sprechen. 

Nach unserer Anschauung kann die Senkung eines Bau- 


werkes, vorausgesetzt dals die Elasticitätszahl des Baustoffes 
bekannt ist, nur über die mittlere Beanspruchung des vollen 
Querschnittes der Einzeltheile Aufschlufs geben. Sie lifst uns 
jedoch im Unklaren über den Zustand der Verbindungen oder 
eines Bautheiles, der an seiner Bruchstelle vielleicht auf Druck 
beansprucht ist oder auch über vereinzelte, durch Rost ge- 
schwächte Stellen. Wozu also eine so schwere Probebelastung ? 
Man könnte dieselben Schlüsse aus irgend einer bekannten Be- 
lastung ziehen; die Vorschriften, welche eine ganz bestimmte 
Durchführung der Belastungsprobe verlangen, scheinen nur eine 
Folge der heute schon einmüthig als unrichtig erkannten An- 
schauung zu sein, dals die Sicherheit eines Bauwerkes unmittel- 
bar durch Versuch bestimmt werden könne. 


Wenn diese Versuche auf wissenschaftlichen Grundsätzen 
beruhen und durch die genauc Nachweisung der Ausdehnungen 
die richtige Vertheilung der Kräfte in den Bautheilen darlegen 
würden, so könnte man sie vertheidigen; aber in der Art, wie 
sie thatsächlich häufig durchgeführt werden, geben sie keine 


*) Vgl. Frage IV—B des Programmes der fünften Sitzung des internationalen Eisenbahn-Congresses, Bd. I des „Compte rendu général“, 


Die Discussion ist auch in der Juni-Nummer 1896 des Bulletin erschienen. 
za) Abgedruckt im „Bulletin do la Commission internationale du Congrés des chemins de fer“ 1897, 8. Sl. 
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Auskunft über die Sicherheit des Bauwerkes und werden, da 
sic den wichtigsten Theil der Brücken - Untersuchungen bilden, 
in vielen Fällen wahrscheinlich auch unrichtig ausgelegt. 
Uebrigens sind diese Proben auch in anderer Bezichung 
unwirksam. Denn selbst vorausgesetzt, dals sie werthvolle Auf- 
schlüsse iiber die aus der Verkehrslast folgende Beanspruchung 
geben, von welchem Nutzen könnten sie denn z. B. bei Bau- 
werken, wie die Forth-Brücke, sein, bei welcher diese Bean- 
spruchung nur etwa 5% der Gesammtbeanspruchung darstellt? 
Ist die Belastungsprobe in diesem Falle nicht thatsächlich blos 
eine dem allgemeinen Brauche entsprechende Formsache ? 
Professor Unwin schreibt: »Wenn es so viel Mühe ge- 
kostet hat, die Bedeutung der Wöhler’schen Untersuchungen 
zu erkennen, so liegt die Ursache in dem Bestehen amtlicher 
Vorschriften über die Grenze der Beanspruchungen und im 
Festhalten von Gedanken, die ihren Ursprung nur in der Ge- 
wohnheit haben, solche Vorschriften zu befolgen«. Der ameri- 
kanische Ingenieur Theodor Cooper sagt ähnlich: »Die Er- 


Nach 


Hermann Esser, + 

Baudirector der Grolsherzoglich Badischen Staatscisenbahnen. 

Am Morgen des 3. April d. Js. durcheilte Karlsruhe die | 
erschütternde Kunde, dafs Baudirector Esser plötzlich einem | 
Herzschlage erlegen sei. Noch Tags zuvor war er in gewohnter | 
Gewissenhaftigkeit bis zum späten Nachmittage seinen Berufs- 
pflichten nachgegangen und hatte in anscheinendem Wohlbefinden 
den Abend in seiner Häuslichkeit verbracht, als in der Nacht 
ein jäher Erstickungsanfall ihn betraf, von dem er, noch ehe 
ärztliche 1lilfe zur Stelle hätte sein können, durch ein rasches 
Ende erlöst wurde. | 

Die grofse Anzahl derjenigen, welche in dem Dahingeschie- 
denen den wohlwollenden Vorgosetzten, den um seiner Tichtig- 
keit wie seines Charakters willen hochgeachteten Amts- oder 
Berufsgenossen betrauern, wird es willkommen beilsen, wenn in 
diesen Blättern, die gleichfalls in Esser einen langjährigen ge- 
schätzten Mitarbeiter verloren haben, ein an pflichtgetreuer 
Arbeit wie an Erfolgen veiches, leider zu früh abgeschlossenes 
Leben nach Gebühr zu würdigen versucht wird. 


Hermann Maria Esser wurde zu Köln am Rhein als Sohn 
des Geheimen Justizraths Esser am 19. Januar 1840 geboren. 
Die Kinder- und Schuljahre verbrachte er im Kreise seiner 
Geschwister im Elternhause und verliefs, seiner Neigung zum 
Ingenieurfache folgend, im Jahre 1857 die Prima des Friedrich- 
Wilhelm-Gymnasiums zu Köln, um sich die zu einem erfolg- 
reichen Studium auf der technischen Hochschule erforderlichen 
Hülfswissenschaften in weitergehendem Malse, als dies auf der 
Schule möglich war, anzueignen; zu gleicher Zeit machte er sich 
in einer mechanischen Werkstätte seiner Vaterstadt mit den 
praktischen Seiten seines künftigen Berufes bekannt. Zum 
Studium bezog Esser zunächst die technische Hochschule zu 
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mittelung der Senkungen einer Brücke, besonders einer alten 
Brücke, welche vielleicht schon in Tausenden von Fällen über- 
lastet worden ist, lediglich zu dem Zwecke, um für deren wei- 
tere Verwendung die durch das Bauwerk gewährte Sicherheit 
festzustellen, ist eine solche Ungereimtheit, dals ich überrascht 
bin, wenn ich heute noch diesen Gedanken erwähnt finde. « 


Meines Erachtens ist es eine strafbare Ungereimtheit, denn 
sie dient häufig nur dazu, der Oeffentlichkeit gegenüber ein 


Sicherheitszeugnis auszustellen, das vollkommen werthlos ist. *) 
A. B. 
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*) Anmerkung der Schriftleitung. Bekanntlich sind die 
hier vorgeführten Gesichtspunkte bei uns seit längerer Zeit eifrig er- 
örtert, als richtig erkannt und mafsgebend für die Vornahme der Proben 
geworden, insofern diese nur mit gewöhnlicher Betriebslast erfolgen, 
und besonderes Augenmerk auf Spannungsmessung in den einzelnen 
Theilen, auf die Uebereinstimmung der berechneten mit der beobachteten 
Durchbiegung und auf die Feststellung etwaigen Anwachsens der blei- 
benden Durchbiegung gerichtet wird. 
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Hannover, welcher er ein Semester angehörte, wandte sich dann 
aber, angelockt durch den Ruf Redtenbachers, nach Karlsruhe, 
wo er im Jahre 1861 seine Studien beschlols. 

England stand auch zu jener Zeit in technischen Dingen, 
vorab aber auf dem Gebiete des Maschinenwesens, noch ziem- 
lich unbestritten an leitender Stelle. Es mag daher nicht 
Wunder nehmen, dafs auch der junge, kaum erst volljährig 
gewordene Ingenieur im Herbste des Jahres 1861 britischen 
Boden betrat, um zur Vollendung seiner beruflichen Ausbildung 
an der Quelle zu schöpfen. 

Mier bildete nach anfänglicher Beschäftigung in verschie- 
denen Werken zu Manchester und Leeds den Beschlufs eine 
Stellung Essers als erster Constructeur in der angesehenen 
Maschinenfabrik von J. Hetberington & Sons an ersterem 
Orte: durch selbstständige Entwürfe für und Ausführung von 
Eisenbahnwerkstätten sowie durch die damit verknüpfte Möglich- 
keit, die schon bestehenden grofsen Anlagen dieser Art auf cug- 
lischem Boden eingehend kennen zu lernen, sammelte der Da- 
hingeschiedene in jenen Jahren einen Schatz von Erfahrungen, 
der für seine spätere Laufbahn von grölstem Nutzen werden 
sollte. 

Die Bauthitigkeit auf den badischen Staatsbahnen war zu 
Mitte der sechziger Jahre eine lebhafte; insbesondere war es 
die im Laufe des Jahres 1866 erfolgte Eröffnung des Betriebes 
auf der uunmehr vollendeten Odenwaldbahn von Heidelberg nach 
Würzburg, welche der Verwaltung der Badischen Staatsbahnen 
einen erheblichen Zuwachs an Arbeit brachte. 

Esser, welcher bereits seit Anfang des Jahres 1867 in den 
badischen Staatsdienst eingetreten war, erhielt noch im Laufe 
des gleichen Jahres die durch vorerwähnte Bahneröffnung er- 


forderlich gewordene Stelle eines Bezirksmaschineningenieurs in 
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Heidelberg übertragen. Bei der Beförderung gewaltiger deutscher 
Streitkräfte, welche im Sommer 1870 über die Odenwaldbahn 
dem Rhein zugeführt wurden, fand Esser Gelegenheit, die 
Feucrprobe seiner Leistungsfähigkeit im Eisenbahnbetriebsdienste 
zu bestehen. 

Von besonderer Wichtigkeit in persönlicher Beziehung sollte 
der Aufenthalt in Tleidelberg für den Verstorbenen dadurch 
werden, dals ihm dort in Fräulein Mary Steinhäuser seine 
treubesorgte Lebensgefährtin zu Theil wurde, mit welcher ihn 
eine aulserordentlich glückliche, fast dreifsigjährige Ehe bis zu 
seinem llinscheiden vereint hielt. 

Das Jahr 1873 findet Esser wieder in Karlsruhe, wohin 
er unter Ernennung zum Obermaschinenmeister behufs Leitung 
der dortigen Fisenbahnhauptwerkstätte versetzt worden war. 
Hier war ihm in den 17 Jahren, während welcher diese Stelle 
in seinen Händen lag, beschieden, die im Werkstättenwesen er- 
worbenen Erfahrungen wie auch die ihm eigene Fähigkeit der 
Gestaltung der Dienstzweige nach den verschiedensten Rich- 
tungen zu bethätigen, 


Jene idyllischen Zeiten der badischen Staatsbahnen, da 
auf der eben eröffneten ersten Strecke Mannheim — Heidelberg 
der Betrieb eingetretener Schadhaftigkeit der einzigen vorhan- 
denen Lokomotive wegen mehrere Tage unterbrochen werden 
muíste*), gehörten wohl schon der Geschichte an, als Esser 
sein neues Amt antrat; immerhin aber waren im Jahre 1874 
die Verhältnisse der Badischen Bahnen noch bescheiden zu 
nennen gegen den Stand, welchen sie durch die rasche Ent- 
wickelung des Bahnnetzes und Verkehres während der lang- 
jährigen Thátigkeit Essers als Vorstand der Ilauptwerkstitte 
erreichten. 

Die auch weiteren Kreisen als mustergiltig bekannte An- 
ordnung und Einrichtung dieser Anlage ist in hervorragendem 
Mate Iisscrs Werk gewesen und bleibt ein dauerndes Zeugnis 
dafür, dafs er nicht nur den augenblicklichen Bedürfnissen zu 
genügen, sondern mit weitschauendem Blick auch für die Befrie- 
digung der kommenden Vorsorge zu treffen verstanden hat. 
Wie sich der Verblichene in seinem Berufe jeder an ihn heran- 
tretenden Aufgabe gewachsen zeigte, so beherrschte er nicht 
minder die schwere Kunst der Behandlung seiner zahlreichen 
Untergebenen, welche, mit einer Mischung anhänglicher Ver- 
ehrung und heilsamen Respektes zu ihrem Vorstande empor- 
blickend, es sich nicht nehmen lielsen, ihm beim Scheiden 
der Stätte gemeinsamer langjähriger Arbeit eine von 
Herzen kommende und zum Herzen gehende Abschiedsfeier zu 
bereiten. 

Nachdem nämlich Esser bereits im Jahr 1884 mit dem 
Titel Baurath ausgezeichnet worden war, erfolgte 1891 seine 
Berufung zum maschinentechnischen Collegialmitgliede der 
Generaldirection der badischen Staatseisenbahnen, Der neue, 
wesentlich erweiterte Wirkungskreis brachte vermehrte Arbeit, 
aber auch nene Frfolge. Die im Beginne des laufenden Jahr- 
zelmtes einsetzende lebhafte Verkehrszunahme erheischte, was 
Bewältigung der Massen wie Erhöhung der Falırgeschwindigkeit 
anbetrifft, Betriebsmittel von gesteigerter Leistungsfähigkeit und 
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*) Siehe Jahresbericht 1841. 


Esser wulste diesen Bedürfnissen in jeder Hinsicht, vor Allem 
aber durch Schaffung neuer, zum Theil eigenartiger und auch 
aufserhalb der badischen Grenzpfähle vorbildlich gewordener 
Lokomotivformen gerecht zu werden. 


Nicht minder erfreute sich die um die gleiche Zeit mächtig 
emporstrebende jüngste Errungenschaft technischen Wissens, das 
weite Gebiet der Electrotechnik, seiner grölsten Aufmerksam- 
keit; die stattlichen electrischen Kraft- und Lichtanlagen der 
Badischen Balın zu Karlsruhe, Mannheim und anderwärts, sowie 
inanche neue, seiner Anregung entsprungene Einrichtung auf 
dem Gebiete der Schwachstromtechnik legen Zeugnis dafür ab, 
dafs Esser auch noch im reifen Mannesalter das Neue voll zu 
erfassen und der Allgemeinheit nutzbar zu machen wulste. 


Der hauptsächlich ihm obliegenden Vertretung seiner Ver- 
waltung im Ausschusse für technische Angelegenheiten des Ver- 
eines deutscher Eisenbahnverwaltungen widmete der Verstorbene 
gleichfalls seine ganze Kraft und wulste durch scharfen Verstand 
und klares Wort sich bald eine angesehene Stellung in der 
Vereinigung dieses ausgedehnten Kreises von Fachgenossen zu 
sichern. 


Auf die Verleihung des Titels Oberbaurath im Jahre 1894 
folgte zwei Jahre später die Ernennung zum Baudirector. 


Auch den für Esser als Maschineningenieur in mancher Ilin- 
sicht verschärften Ansprüchen der neuen Stellung war seine Arbeits- 
kraft vollauf ebenbürtig; leider aber sollte die ungeschwächte 
Schaffensfreude bald durch die ersten Anzeichen eines schweren 
Herzleidens tiefgehende Trübung erfahren. Eine dem Anscheine 
nach erfolgreich verlaufene Kur in Nauheim gab wohl ihm selbst 
und den ihm Nahestehenden Hoffnung auf die dauernde Besserung 
seines Zustandes; doch liels bald eine gewisse, dem Entschlafenen 
bis dahin fremde Müdigkeit in Gang und Haltung die Sorge 
seiner Umgebung um ihn nicht mehr völlig schwinden. Er selbst 
zwar waltete nach wie vor, olıne Klage und pflichtgetreu seines 
Amtes, so dafs zu hoffen war, es würde ihm noch eine längere 
Spanne Lebens vergönnt sein, allein einem erneuten Anfall des 
tückischen Leidens unterlag der geschwächte Körper Esser’s, 
zu früh für seine Angehörigen, wie für seine Mitarbeiter und 
Untergebenen. 


Das vorstehende Lebensbild wäre unvollständig, würde es 
nicht durch ein kurzes Eingehen auf die vorzüglichen Charakter- 
Eigenschaften des Verstorbenen eine Ergänzung finden. Seiner 
unwandelbaren Pfiichttreue ist in Vorstehendem schon mehrfach 
gedacht worden; mit ihr verband sich in allem Thun und 
Lassen eine weise Vorsicht des Handelns, die in manchen Fällen 
lange prüfen konnte, bis der Entschlufs gefalst wurde. War 
aber einmal die Entscheidung gefallen und das Rechte erkannt, 
dann wurde auch mit zäher Ausdauer und mit unbeugsamer 
Thatkraft, allen Hindernissen zum Trotze, der Weg bis zum 
gesteckten Ziele durchschritten. Eine nie versagende Selbst- 
beherrschung und die für den Mann vom Flügelrade besonders 
schätzenswerthe Gabe unerschütterlicher Ruhe liefsen Esser auch 
in schwierigen Fällen mit hellem Blicke den rechten Weg 
finden und bildeten, im Vereine mit seinem reichen Wissen und 
Können und jener vornehmen Denkart, von welcher sein ganze 
Wesen beseelt war, die Quelle der hohen Werthschätzung un 


145 


~ des felsenfesten Vertrauens, dessen er sich als Mensch wie als 
Fachmann in ungetheiltem Malse erfreuen: durfte. ` 

Dafs ein so klares und abgerundetes Wesen auch den 
seinem Lebensberufe ferner liegenden Gebieten der Kunst in 
jeglicher Erscheinungsform ein volles Verständnis entgegenbrachte, 
ist beinahe selbstverständlich; seiner von ihm und der gleich- 
gesinnten Lebensgefährtin mit erlesenem Geschmacke eingerich- 
teten-Häuslichkeit, so wie der in hohem Malse ansprechenden 
künstlerischen Leistungen Esser's auf dem Gebiete der Aquarell- 
malerei soll aber als Zeichen für die ästhetischen Seiten und 
Bedürfnisse seines Gemüthes hier ausdrücklich gedacht sein. 

So hat uns in Esser ein Mann von seltenen Eigenschaften 
verlassen, aufrichtig betrauert von Allen, die ihm, sei es per- 
sönlich oder im Berufe, nähertreten durften, und bei denen sein 
Hinscheiden eine schmerzliche Lücke hinterliefs. Das Gedächtnis 
an Alles, was der Frühverstorbene war und that, wird hoclı 
in Ehren bleiben, und wie Esser selbst einstens beim Abschiede 
von den Arbeitern der Hauptwerkstätte aussprach, dafs ihm zur 
Erreichung seiner Ziele das Beste eben immer nur gut genug er- 
schienen sei, so darf auch von seinem Wirken das Dicliterwort 
gelten: 

»Wer den Besten seiner Zeit genug gethan, 
Der hat gelebt für alle Zeiten.« 


Präsident Karl von Leibbrand +. 


Wenn der am 14. März zu Stuttgart nach längerm Leiden 
entschlafene Präsident v. Leibbrand auch nicht in unmittelbar 
enger Beziehung zum Eisenbahnwesen gestanden hat, so ist er 
doch für die Deutsche Technik von so grolser Bedeutung, dafs 
wir uns verpflichtet fühlen, seiner auch an dieser Stelle aner- 
kennend zu gedenken. 

Am 11. November 1839 zu Ludwigsburg geboren, besuchte 
er, nachdem er die Oberrealschule dieser Stadt durchlaufen 
hatte, als Studirender der Architektur und des Bauingenieur- 
wesens von 1855 bis 1860 die Polytechnische Schule zu Stutt- 
gart. Ein vielseitiger Ausbildungsgang und eine seinen Fähig- 
keiten und persönlichen Eigenschaften an Glanz entsprechende 
Laufbahn als Beamter führten Leibbrand von 1860 bis 1862 
zum Eisenbahndienst, 1863 als Assistent an das Polytechnikum 
und 1864 auf das endgültige Feld der Verwerthung seiner 
durch Studienreisen noch erweiterten Kenntnisse: in die Strafsen- 
und Wasserbau-Verwaltung. 1866 wurde cr Stralsenbauinspektor 
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zu Oberndorf, 1875 Strafsen- und Wasserbauinspektor in Stutt- 
gart und Baurath der Ministerial-Abtheilung. 1882 zum Ober- 
baurathe und 1888 zum wirklichen Oberbaurathe und Vorstande 
des hydrologischen Amtes, 1889 zum technischen Beirathe des 
Medicinialcollegiums und 1891 als Regierungsdirektor und 
Collegialdirektor zum Vorstande der Abtheilung für Stralsen- 
und Wasserbau ernannt, erhielt er nach Vollendung der König 
Karls-Brücke über den Neckar bei Canustadt den Titel und 
Rang eines Präsidenten. 

Die rasche Beförderung in die höchsten Stellungen, welche 
von allen Fachgenossen als die Anerkennung hervorragender 
Verdienste freudig begrüfst ist, war nur der billige Lohn einer 
von theoretischem Durchdringen und reicher praktischer Er- 
fahrung getragenen, aufopfernden Thätigkeit als Beamter. 


Als Abgeordneter hat v. Leibbrand eine reiche Thätigkeit 
in der Landesvertretung seines Vaterlandes entfaltet, die ins- 
besondere der gedeihlichen Jintwickelung der Technik in 
Württemberg zu Gute gekommen ist. 


Sein wichtiges Urtheil, sein Humor und sein formengewandtes, 
stets sicheres, aber liehenswürdiges Auftreten eröffneten ihm 
eine besonders erfolgreiche Thätigkeit in kleineren und grolsen 
Vereinigungen, so verliert namentlich der Verband deutscher 
Architekten- und Ingenieur-Vereine in ihm ein Mitglied, das 
an erster Stelle fördernd auf seine Bestrebungen eingewirkt hat. 


v. Leibbrand's Arbeiten zeichnen sich durchweg durch 
ausserordentliche Klarheit im Grundgedanken der Lösuug aus, 
sie machen im Ergebnisse den Eindruck gröfster Einfachheit, 
das beste Zeichen für die Gediegenheit der Durchbildung. 
Von ganz hervorragendem Kinflusse ist v. Leibbrand's Thitig- 
keit auf den Bau der steinernen und Betonbrücken gewesen, 
bei denen sein grundsätzliches Streben nach Klarheit auch 
äulserlich in der Förderung der Verwendung von Gelenken 
hervortritt, deren Durchbildung er zu einer hohen Stufe der 
Vollkommenheit förderte. Wir verdanken ihm eine Reihe von 
Bauwerken auf diesem Gebiete, bei denen die Kühnheit des 
Eutwurfes mit der Gediegenheit der Ausführung wetteifert und 
die zu den besten ihrer Art gehören. 
lich seine Verdienste um diesen ‘Theil der Baukunst, 
ihm die nur selten verlichene Telford-Medaille eingetragen haben. 


Es sind wohl hauptsiich- 
welche 


Die deutsche Technik hat inv. Leibbrand eine ihrer besten 
Kräfte verloren, seine Freunde betrauern einen liebenswürdigen 
Freund und seine Fachgenossen und Untergebenen einen frucht- 
baren Mitarbeiter und wohlwollenden Vorgesetzten. 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahn-0Oberban. 


Umgossene Schienenstöfse. 


In der Aprilsitzung des Vereines Deutscher Maschinen-In- 
genieure erörterte Regierungsbaumeister Fraenkel das»Falk’sche 
Verfahren<*), aneinanderstofsende Schienenenden in Strafsen- 
bahngleisen durch Umgielsen mit Gulseisen zu verschweilsen, sodafs 
thatsächlich ein ununterbrochenes Gestänge ohne Stofsliicken ent- 
steht. Dieses Verfahren wird seit einigen Monaten in Berlin in 
der Gneisenaustrafse , der Potsdamerstrafse u. s. w. versuchs- 
weise angewendet und ist hier bereits auf 3km ausgedehnt. 
Wie die vorgezeigten Proben erkennen liefsen, tritt eine so innige 
Verbindung zwischen den Schienen und dem umgossenen Guís- 
eisen ein, namentlich in den unteren beiden Dritteln des Quer- 
schnittes, dafs das Schienengestänge einer einzigen, in der ganzen 
Linge durchlaufenden Schiene vergleichbar und jede Längen- 
änderung ausgeschlossen ist. Nach mehrjährigen Erfahrungen 
ist ein Ausgleich der Länge durch Stofsliicken nicht erforderlich, 


*)*Organ 1897, S. 17 und 18. 


weil die Wärme-Aenderung bei Strafsenbahngleisen wegen der 
Einbettung in die Pflasterung in mälsigen Grenzen bleibt, und 
die starke Reibung der Schienen am umgebenden Pflaster Längs- 
bewegungen verhindert. Vor dem Umgiefsen der Stölse werden 
die Schienenenden in genau passende Lage gebracht; bei alten 
Gestängen wird die Stolslücke durch eine passende Blecheinlage 
geschlossen, bei neuen werden die Schienenenden scharfaneinander- 
gestofsen. Das Umgielsen erfolgt mittelst einer zweitheiligen 
eisernen Form. Das flüssige Gulseisen wir einem auf einen 
Stralsenwagen gestellten Cupolofen entnommen, in welchem das 
Gulseisen ganz in derselben Weise niedergeschmolzen wird, wie 
in einer Eisengielserei. Der Wagen trägt auch einen Dampf- 
kessel und das nöthige Gebläse; letzteres wird von einer de 
La val'schen Dampfturbine angetrieben. 

Die störenden Unterhaltungsarbeiten fallen bei dieser Stolsart 
fort und man erhofft eine sehr viel längere Dauer der Gleise; 
den Fahrgásten bietet sie die Annehmlichkeit stofsloser Fahrt 
und verminderten Geräusches. 


—— 


Bahnhofs-Einrichtungen. 


Der neue Bahnhof Quay d’Orsay der Orléans-Bahn zu Paris. 


(Revue industrielle 1898, März, S. 114; Le Genie Civil 1898, April, 
S. 389. Revue générale des chemins de fer 1898, Februar, S. 57. Sämmt- 
liche Quellen mit Zeichnungen und Abbildungen). 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 Taf. XXVI. 

Wenn auch von den zahlreichen Plänen, die für die Er- 
weiterung des Bahnnetzes innerhalb der Stadt Paris oder die 
Anlage einer wirklichen Stadtbahn ausgearbeitet sind*) noch 
keiner zur Ausführung gekommen, oder auch nur genehmigt 
ist, so sind doch in neuester Zeit zwei wichtige Erweiterungen 
ausgeführt oder beschlossen, die eine beträchtliche Verbesserung 
der Verbindung des Bahnnetzes mit dem Innern der Stadt 
zur Folge haben. 

Die erste ist die Verlängerung der Linie von Sceaux 
in der Weise, wie es im Organ 1891 Taf. XIX Abb. 3, Ent- 
wurf Eiffel, dargestellt ist; diese ist bis zum Luxemburg-Parke 
bereits im Betriebe, soll aber in der ganzen an der angegebenen 
Stelle dargestellten Ausdehnung ausgeführt werden und zwar 
im Anschlusse an die zweite, wichtigere Erweiterung: die Ver- 
lingerung der Bahn von Orléans entlang dem linken Seineufer 
bis zu einem neuen Eindbahnhofe, welcher am Quay d’Orsay 
gegenüber dem Tuilerien-Garten errichtet werden soll. Das 
starke Anwachsen der Stadt nach Westen gegenüber der Lage 
des alten Bahnhofes am Platze Valhubert ganz im Osten haben 
diese Verlängerung so dringend erscheinen lassen, dafs man sie 


*) Organ 1886, S. 183 und 228; 1888, S. 70 und 72; 1889, 
S. 131; 1891, S. 142; 1892, S 206; 1893, S. 165; 1894, S. 156; 
1896, S. 149, 185 und 230, 


als zum Öffentlichen Nutzen gereichend erklärte und das Ent- 
eignungsrecht ertheilte. Der Bahnhof wird die Stelle des alten 
Rechnungshofes, der Kaserne am Quay d’Orsay und einer beide 
trennenden Stralse einnehmen. 

Zwei mittlere von den sieben Kopfgleisen des alten Bahn- 
hofes Valhubert steigen auf einer Neigung von 11°/,, auf 440% 
Länge unter die Verwaltungsgebäude der Gesellschaft hinab 
und wenden sich zur Seine, wo sie auf einem 9 ™ breiten Streifen 
des niedrigen Quay Saint-Bernard bis zur Sully-Brücke auf 
650™ Länge offen liegen. Von hier treten die Gleise unter 
dem sehr engen Kai in einen 9" weiten Tunnel (Abb. 6 
Taf. XXVI), der nach 900% Länge bei Petit Pont in einen Unter- 
pflastertunnel von 8" Weite (Abb. 8 Taf. XXVI) und 500m 
Länge übergeht. Auf diesen Strecken durchbrechen zahlreiche 
Luftöffnungen das Seineufer, die SO. liegt in Höhe des Mittel- 
wassers, gegen höhere Wasserstände sind die Tunnel durch 
dichte Seitenwände und eine Sohlenkappe geschützt. Der mittlere 
Sammelgraben wird an den tiefsten Stellen leergepumpt. Auf 
den letzten 500" liegen zwei 8” weite gewölbte Tunnel (Abb. 8 
Taf. XXVI) neberfeinander, von denen der landseitige demnächst 
die Verlängerung der Sceaux-Linie aufnehmen soll, zunächst 
aber für Verschiebe- und Aufstellzwecke dient. 


Aufser den genannten Endbahnhöfen der neuen Strecke 
wird noch ein ausschliefslich für Vorortverkehr ohne Gepäck 
bestimmter Bahnhof am Saint-Michel-Platze errichtet. Der alte 
Bahnhof Valhubert wird bezüglich der neuen Gleise Durch- 
gangsbahnhof, hat zugleich aber eine grofse Zahl von Zügen 
als Kopfbahnhof aufzunehmen und dient als Betriebsbahnhof 
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tür Bildung der Züge für den Endbahnhof. Der Bahnhof 
St. Michel erhält Bahnsteige in Wagenbodenliöhe, welche 230 ® 
lang sind. 

Im neuen Bahnhofe Quay d’Orsay (Abb. 2 bis 5 Taf. XXVI) 
liegen die Gleise etwa 5™ unter Stralsenhöhe im Untergeschosse, 
alle Betriebsräume im Erdgeschosse in Strafsenhéhe. Auch hier 
muls alles gegen Hochwasser gesichert werden. Das Unter- 
geschols erstreckt sich auch unter der Kaistrafse bis zur Rue 
de Lille in etwas über 90% Breite. Die Bahn tritt, sich 
fächerförmig ausbreitend, an der Rue du Bac in eine Ecke 
des rechteckigen Platzes ein und muls hier unter zwei bewohnten 
Privatgrundstücken ausgeführt werden, ohne deren Betrieb zu 
stören. 

Von den 15 Gleisen des Untergeschosses hat nur 
das letzte an der Rue de Lille, welches nur Nebenzwecken 
dient und mittels unversenkter Schiebebühne zugänglich ist, 
keinen Weichenanschlufs, die fünf vordersten am Ufer haben 
auch nach hinten schnabelförmige Weichenverbindung, 10 sind 
hinten auf 6,2% grofse Drehscheiben geführt. Vor dem Bahn- 
hofe sind solche Weichenstrafsen eingelegt, dafs jedes der 14 
Gleise für Ein- und Ausfahrt benutzt werden kann. Für den 
regelmälsigen Betrieb ist die folgende Vertheilung vorgesehen. 
Die drei ersten Gleise am Ufer sind Verschiebe-, Aufstell- und 
Rückfahrgleise, die vier folgenden dienen der Abfahrt der Fern- 
züge, dann folgen zwei für die Ankunft und Abfahrt von Vor- 
ortzügen, hierauf zwei für die Ankunft der Fernzüge, weiter 
zwei für Ankunft und Abfahrt von Vorortzügen und den Ab- 
schlufs bilden zwei Betriebsgleise an der Rue de Lille. Zwischen 
diesen Gleisen liegen 85 cm über SO. hohe Bahnsteige von 6 bis 
7® Breite und 185% bis 240" Länge und zwar zwei Abfahrts- 
bahnsteige für Fernverkehr, zwei Vorortbahnsteige und ein 
Ankunftsbahnsteig für Fernverkehr; an den Abfahrtsgleisen für 
Fernverkehr liegen aufserdem noch zwei schmalere Gepäckbahn- 
steige. Besondere Rückfahrgleise für die auf den Drehscheiben 
gedrehten Tenderlokomotiven sind nicht vorgesehen, diese be- 
nutzen ein grade leeres Gleis. 

Im Erdgeschosse liegen die Abfahrtsräume für Fern- 
und Ortsverkehr getrennt entlang dem Quay d’Orsay, die An- 
kunftsräume vor Kopf an einem Hofe an der Rue de Belle- 
chasse, an die auch ein Gasthof angrenzt; der Hof dient zum 
Aufstellen von Droschken; entlang der Rue de Lille liegen 
Betriebs- und Verwaltungsräume, 

Für die Abfahrt ist nur eine 4” tiefe Einbuchtung im 
Kantensteine für die nicht lange haltenden Droschken vor- 
gesehen, von da tritt man in einen 8" breiten” Windfang und 
dann in die 17% breite Eingangshalle, in der man neben den 
Thüren die Fahrkartenausgabe und gegenüber die Gepäckan- 
nahme findet. Das Gepäck geht ohne den Weg der Reisenden 
zu kreuzen zu den Hebewerken, die es auf die Bahnsteige 
hinablassen, die Reisenden finden der Hallenmitte gegenüber 
einen breiten Steg quer über die Gleise gestreckt, auf dem 
kleine Warteräume stehen und von dem die Treppen zu den 
Bahnsteigen hinabführen, zwei solche Treppen liegen auch schon 
ganz vorn in der Eingangshalle. 

Bei der Ankunft begeben sich die Reisenden an das hintere 
Ende des Bahnsteiges, wo sie Aufstiegtreppen und Hebewerke 


nach der Abgangshalle finden. Wer kein Gepäck hat, begiebt 
sich sofort durch den Hof nach der Rue de Bellechasse. In- 
zwischen ist das Gepäck vom hintern Ende des Bahnsteiges in 
die Ausgabehalle gehoben, wo es zur Abnahme durch die in 
der Ausgangshalle befindlichen auf dem nach französischer Ge- 
wohnheit ausgebuchteten Gepäcktische vertheilt wird. 

Die Architektur fúr die Ansicht von der Seine her ist 
vom Architekten Laloux entworfen. 

Die Ausfúhrung erfolgt abgesehen von der Unterpflaster- 
Strecke und den Bahnhöfen ausschlielslich unterirdisch mittels 
Schildvortriebes durch Wasserpressen, wobei auf genúgende 
Stützung der sehr dünnen Schicht über der Tunnelfirst be- 
sonderer Werth gelegt ist. 

Die Gesammtkosten der 4km Länge umfassenden Ver- 
längerung sind zu 32 Millionen M. veranschlagt. 

Der Endbahnhof bietet ein besonders eigenartiges Beispiel 
für die Anwendung der Grundsätze, welche jetzt in Frankreich 
für die Ausbildung grofsstädtischer Bahnhöfe malsgebend sind. 
Begünstigt durch die tiefe Lage der Bahn hat sich eine grofse 
Einfachheit und daher Uebersichtlichkeit der Anlage erzielen 
lassen. 


Empfangsgebáude im Bahnhofe Houston, Tex. 
(Railroad Gazette 1898, April, S. 272, mit Abbildung.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Taf. XXII. 


Die Gulf-Colorado und Santa Fe-Balın theilt eines ihrer 
neuesten Empfangsgebäude für mittlern Verkehr und billige Aus- 
führung mit, das beachtenswerthe, von der bei uns üblichen ganz 
abweichende Anordnung zeigt. 

Zunäclist zeigt sich hier wieder der in Nordamerika all- 
gemein verbreitete Grundzug, dem Empfangsgebäude keine eigent- 
liche Eingangshalle zu geben, sondern die Wartesäle als sölche 
mit zu benutzen ; daher sind diese sowohl von der Strafsenseite, 
der Droschkenhalle, wie auch vom Bahnsteige aus unmittelbar 
zugänglich, ohne dafs irgend welche Flächen für Verbindungs- 
gänge und ähnliche Zwecke aufgewendet wären. 

Die ganze Anordnung ist hier zweitheilig, da in den Siid- 
staaten noch die strenge Absonderung der Weilsen vom »coloured 
people« gefordert wird. Auf der Seite der Weifsen folgt auf 
den an der Droschkenhalle liegenden Frauenraum der Wartesaal 
für Männer, jeder ist mit Abort und Waschraum ausgestattet; 
auf der Seite der Farbigen ist nur ein Warteraum mit getreunten 
Aborten für Männer und Frauen vorgesehen, der einen Durch- 
gang von der Strafse zum Bahnsteige bildet. Zwischen beiden 
liegt die Fahrkartenausgabe, mit dem beliebten amerikanischen 
bay-window nach dem Balınsteige und Schalter nach jedem der 
anschliefsenden Warteräume. Den Abschlufs des Gebäudes bildet 
ein Gepäckraum, der mit den übrigen Theilen keine Verbindung 
hat, da die Gegäckabfertigung bekanntlich *) in Amerika fast nie 
im Bahnhofe, sondern vor dem Aufsuchen des Bahnhofes durch 
die » Expressgesellschaft« erfolgt; der Gepickraum hat ein breites 
Vorfahrthor mit Schutzdach, das zugleich zur Verbindung mit 
dem Bahnsteige dient; übrigens öffnet sich nach letzterm nur 
eine gewöhnliche Thür. 


*) Organ 1894, S. 1. 
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Ueber dem runden Eckausbaue des Warteraumes für weilse 
Männer ist der bei amerikanischen Empfangsgebäuden unver- 
meidliche Thurm errichtet, hier auf dem sonst eingeschossigen 
Gebäude von geringer Hohe. 

Ganz besonders reich ist die Umgebung des Gebäudes mit 
Schutzdächern ausgestattet, wohl mehr gegen die Sonne, als gegen 
Regen; die Umgrenzung der Bedachungen ist in Abb. 11 Tat. XXII 
ptos Linien angegeben. Stadtseitig findet man zuerst eine 
Droschkenhalle, von der aus ein an das Gebäude angeschlossenes 
Dach um das Gebäude und in 76" Länge über dem Bahnsteige 
hinläuft. Fin kleines Seitendach schliefst vor dem Thore des 
Gepäckraumes seitlich an, die dritte Seite des Gebäudes um- 
fafsend, so dafs dieses nur auf einem Theile der Strafsenseite 
unmittelbares Tageslicht erhält. 


Prefstufthammer, 
(Revue générale des chemins de fer 1897, December, XX, S. 323. Mit 
Abbildungen). 

In den Eisenbahn-Werkstätten des In- und Auslandes findet 
seit einigen Jahren zum Verstemmen von Kesselnáhten, Durch- 
kreuzen von Blechen, Abklopfen von Kesselstein, Umbörteln 
der lIeizrohre und für ähnliche Arbeiten ein tragbarer Prefs- 
lufthammer mehr und mehr Verwendung. Bei zahlreichen Ver- 
schiedenheiten in der Ausführung der Einzelheiten, insbesondere 
der Steuerung, zeigen fast alle Hämmer ein kleines walzen- 
förmiges Gehäuse, in dem sich ein Kolben mit Selbststeuerung 
bewegt. Das eine Ende des Gehäuses trägt einen Handgriff, 
das andere eine Hülsenführung zur Aufnahme des jeweiligen Werk- 
zeuges, gegen das der Kolben in schneller Folge Hammerschläge 
ausführt. Die übliche Luftpressung beträgt etwa 4kg/qcm; 
den Druck über 5 kg/gem zu steigern, empfiehlt sich nicht, 
weit dann die Stölse sehr hart und bei ihrer grolsen Anzahl 
die Erschütterungen sehr stark werden. 


‘Die französische Ostbahn-Gesellschaft hat in ihrer Werk- 
statt zu Epernay den Luftverbrauch eines solchen Druckluft- 
hammers annähernd ermitteln lassen. Bei der Annabme von 
6000 bis 8000 Schlägen in der Minute fand man während 
der vollen Leistung einen Luftverbrauch von 26,66 l/sec, be- 
zogen auf 0°C. und Atmosphärendruck. Da die Druckpumpe 
elektrisch angetrieben wurde, liefs sich auch der Arbeitsbedarf 
leicht ermitteln; einschlicfslich aller Widerstände gebrauchte 
der elektrische Antrieb 1,04 mkg/sec bei vollem Betriebe des 
Hammers. Rechnet man nun beim Gebrauche des Hammers 
ein Drittel der Arbeitszeit auf die verschiedenen anderen Ver- 
richtungen, wie Schmierung, Wechseln der Werkzeuge, Ver- 
änderung der Stellung u.s.w., so ergiebt sich eine Leistung 
von 9 P.S. Die oben angeführte Schlagzahl erscheint jedoch 
reichlich hoch gegriffen, da die Schlagzahlen verschiedener 
Hämmer deutscher und ausländischer Bauart nach deutschen Ver- 
suchen nur von 1200 bis 2300 schwankten; auch ergab sich 
hierbei ein geringerer Luftverbrauch. Die Leistung des Hammers, 
der 5 bis 6 kg wiegt, ist etwa zwei- bis dreimal so grofs, wie 
bei Handarbeit. 

Um die Härte der Stölse etwas zu mildern, ist zwischen 
Luftkolben und Werkzeug ein Luftkissen eingeschaltet. Trotz- 
dem sind die Erschütterungen noch so erheblich, dafs nur ein 
kräftiger Arbeiter längere Zeit mit dem Hammer arbeiten 
kann. 


Um diesem Uebelstande zu begegnen, spannt man in 
Deutschland das Gehäuse z. B. beim Umbörteln der Heizrohre 
in geeignete Führungen, die eine schnelle Verstellung gestatten, 
sodals der Arbeiter nur noch den ziemlich erheblichen Lärm 
zu ertragen hat. Auf diese Weise hat man sogar schwere 
Hämmer gleicher Bauart zum Eintreiben der Sprengringe mit 
gutem Erfolge angewandt. F—r, 


Maschinen- und Wagenwesen. 


?/,-gekuppelte Tender-Lokomotive mit vorderer Bissel-Achse für 
im Spur, 
(Revue générale des chemins de fer 1598, Januar, Band 21, S. 16. Mit 
Abbildungen und Zeichnungen). 

Auf dem der franzósischen Westbahngesellschaft gehórigen 
Kleinbahnnetze in der Bretagne sind 16 ?/,-gekuppelte Tender- 
lokomotiven mit vorderer Bisselachse im Betriebe, die sich trotz 
leichter Beweglichkeit in Krümmungen selbst bei einer Ge- 
schwindigkeit von 60 km/St. noch durch sehr ruhigen Gang 
auszeichnen sollen. Das Bisselgestell ist mit dem vordern 
Zugkasten durch zwei Gelenkstangen verbunden, die es bei 
Verschiebungen in die Mittellage zurückzuziehen suchen; der 
Drelizapfen hat infolgedessen in der Längsrichtung etwas Spiel 
erhalten. Diese Anordnung gewährleistet zugleich einen ruhigen 
Gang der Lokomotive in beiden Fahrrichtungen, da das Bissel- 
gestell stets gezogen wird, beim Vorwärtsfahren von den Gelenk- 
stangen, beim Rückwärtsfahren von dem Drehzapfen. Der 
vordere Theil des Rahmens trägt in der Mitte einer Queraus- 


steifung eine Rolle, die sich auf eine doppeltgeneigte Fläche 
des Bisselgestells stützt, um es stets wieder in die Mittellage 
zurückzuleiten; der Rahmen hat somit vorn nur einen Stütz- 
punkt. 

Jede Kopfschwelle trägt einen Mittelbuffer mit Wickel- 
feder und darunter einen Zughaken mit Schraubenkuppelung 
und gleicher Feder. 

Die 3 chm fassenden Wasserkasten sind an den Seiten, ein 
Kohlenbehälter für 800 kg an der hintern Stirnseite angebracht. 
Die beiden aulsen vor der ersten Kuppelachse liegenden Cylinder 
besitzen Heusinger-Steuerung und haben flache Deckel an beiden 
Seiten, sodals man mit demselben Modelle nach geringen Ver- 
änderungen rechts- oder linksseitige Cylinder formen kann. 
Neben der Spindelbremse ist eine Luftsaugebremse vorgesehen. 


Die hauptsächlichsten Abmessungen sind: 


Cylinder-Durchmesser 270 mm 
Kolbenhub ho 460 « 
Triebraddurchmesser . . . . . 1220 « 
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Szamosthaler und Torontaler 


Laufraddurchmesstr . : . a . . 720mm Die Kaschau - Oderberger, 
Dampfúberdruck od 11kg/qem - | Lokalbahnen, sowie viele andere, besonders aber Stadtbahnen 
Anzahl der Heizrohre . . . +. . 86 haben versuchsweise diese Lager eingeführt. 
Länge « « ae a 2650 mm 
Aeulserer Durchmesser der Heizrohre 45 « Lokomotiven für die Chinesischen Staatsbahnen. 
Rostfläche 9,0090 (Engineering 1898, Januar, S. 13. Mit Abbildungen und Photographien.) 
Heizfläche 33,61 « 
Tnobachactando. 2050 mm Die Baldwin’sche Lokomotivbauanstalt in Philadelphia hat 
Gasammtachsstand., 3900 « für die Staatsbahnen Nordchinas acht Lokomotiven geliefert, 
Triebachslast . 15600 kg und ayar theils vierachsige, zweifach gekuppelte Personenzug-, 
Betriebsgewicht 91000 « theils vierachsige, dreifach gekuppelte Güterzug-Lokomotiven. 
en Die Hauptabmessungen sind folgende: 
p ` Ee 
We, Lapfenlager u Eisenbahnachsen, inten «< a. == 483 mm 9 
Hierzu Zeichnungen Abb. 12 bis 18 Tafel XXII. Kolbenhub me se a 610 « Bä 
Der Nachtheil der ersten Anordnung des Korbuly-Lagers | Durchmesser der Triebráder 2134 = 1524 
bestand darin, dafs drei Stellen mit Dichtungen zu versehen R « Laufräder — 991 « ek 
waren, und dafs das Anziehen des Lederringes eine geübte Hand | Gesammter Achsstand 7061 ae 7087 
erforderte. Die neuere Bauart (Abb. 12 bis 14 Tafel XXII) ist | Gröfster Kesseldurchmesser — 1524 « > 
insofern abgeändert, als das Gefäls 1 aus einem Stücke gegossen | Dampfüberdruck DEE 12,7 at ee 
wird, und die offene Seite durch eine Lederhaut derart ver- | Lichte Länge der Feuerkiste — 9137 mm ES 
schlossen ist, dafs an dieser Stelle nur eine einzige Dichtung « Breite « E Re 1067 « Ez 
nothwendig ist. Sonst ist alles unverändert geblieben. Dieses | Rostfläche . =. 2,23 qm = 
Lager ist bei den österreichischen Staatsbahnen in Verwendung. | Anzahl der Heizrohre as 938 T 
Bei den ungarischen Staatsbahnen wurde ein mit solchen Lagern | Durchmesser der Heizrohre — 5] mm BR 
versehenereWagen nach Durchlaufen einer Strecke von 100250km | Heizfläche in den Heizrohren — 124,2 qm — 
untersucht; die Schalen zeigten hierbei kaum 0,2™™ Abnutzung, & « der Feuerkiste — 10,8 « = 
die Lederhaut war noch elastisch und der Oelverlust betrug für «  gesammte Ss 134,5 « Se 


1000 km nicht über 15 gr. Aehnliche Ergebnisse zeigen die | Schienendruck durch die 
Budapester und Miskolczer Stadbahnen, wo sich das Lager in Triebachsen . , 39 234 Sen 48578 kg 
Folge seiner Dichte gegen Stralsenstaub vorzüglich bewährte. Schienendruck durch die 

Ein Nachtheil des Lagers bleibt der hohe Preis. In Folge Laufachsen . . 91338 Gem 5902 « 
dessen sind auch vereinfachte Ausführungen in Gebrauch ge- | Gewicht der Lokomotive, 
kommen, namentlich wurde die kugelférmige Ausbildung der dienstbereit 53579 e 54480 « 


. Lagerschale weggelassen (Abb. 15 u. 16 Tafel XXII) oder bei 
gewerblichen Bahnanlagen mit geringer Fahrgeschwindigkeit der 
Zapfen unmittelbar in das Gufseisen gelagert (Abb. 17 u. 18 
Tafel XXII). 


Der für beide Lokomotivarten gleiche Tender fafst 17,4 cbm 
Wasser, 7t Kohlen und wiegt dienstbereit 43130 kg. 

Lokomotiven und Tender sind mit der Janney- Kuppe- 
lung*) ausgeriistet. ——k, 


*) Organ 1896, 8, 222. *) Organ 1889, S. 86, 1895, S. 60. 


i er an ns 


wesen. 


wischt erscheinen würden. Was die Selenzelle selbst anbelangt, 
so ist deren Widerstand im besten Falle über 100000 Ohn, 
weshalb man eine Stromquelle von mehreren hundert Volt 
brauchen würde, um einen Strom von cinigen Mikroampere zu 
erzielen, dabei könnte auch das Selen zum Schmelzen gebracht 
werden. 


Der elektrische Fernseher, 
(Polytechnikai Szemle 1898, Heft 5.) 

Nach einer kurzen Aufzählung des auf diesem Gebiete bis- 
her Erreichten giebt J. Viräg eine Beschreibung des neuen 
Fernsehers von Szczepanik, findet jedoch aus verschiedenen 
Gründen, dafs dieser Apparat keine wesentlichen Erfolge haben 
wird. Zuerst findet er, dals die Lichtmenge, welche von den 
beiden Spiegelstreifen auf die Selenzelle fällt, nach den Ver- 
suchen von Bildwell viel zu gering ist, als dals sie auf die 
Selenzelle wirken könnte. Ueberdies ist die gleichmälsige Be- 
wegung der Spiegel in der von Szczepanik getroffenen An- 
orduung nicht gesichert, sodals einzelne 'Theile des Bildes ver- 


Da das Bild punktweise befördert wird, müssen binnen 
0,1 bis 0,5 Sekunden sämmtliche Punkte des Bildes wieder- 
gegeben werden, um ein zusammenhängendes Bild zu erzielen. 
Angenommen, dafs das Bild nur aus 1000 Punkten besteht, so 
muls die Empfangstation den Punkt jn 0,0005 bis 0,0001 
Sekunden aufnehmen. Da aber selbst die Biegehaut des Tele- 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXV. Band. 7. Heft 1898. 29 
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phones nicht mehr Schwingungen macht, als hóchstens 2000 bis | 


3000 in der Sekunde, so ist nicht anzunehmen, dafs der Anker 
der Elektromagneten hier noch folgt. 

Noch schlimmer steht es mit der Anwendung des Prismas. 
Weilse Gegenstände würden unsichtbar sein, da das Spectrum 
Weils nicht enthält. Wir könnten auch keinerlei Gegenstände 
in ihren wirklichen Farben damit erblicken. 


Aufsergewöhnliche Hisenbahnen. 


llochbahn in Boston. 
(Railroad Gazette 1898, April, S. 291, mit Zeichnungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 8 Taf. XXIV. 


Das ganze, bereits sehr ausgedehnte Netz der Stralsenbahnen 
in Boston ist im Besitze nur einer Gesellschaft, der nun auch 
die Anlage einer die Stadt nord-südlich durchziehenden, sich im 
Geschäftsviertel in zwei Zweige spaltenden Hochbahn genehmigt 
ist. Wenn hierdurch auch jeder Wettbewerb ausgeschlossen wird, 
so lassen sich durch richtiges Zusammenwirken der Stralsen- 
bahnen mit der Höchbahn anderseits grolse Verkehrserleichte- 
rungen erzielen. Es wird beabsichtigt, die Hochbahn mit grofser 
Geschwindigkeit in langen Strecken zu betreiben und für den 
bekannten amerikanischen Einheitspreis von 5 Cents Uebergangs- 
karten auszugeben, so dafs man din jedem Netzpunkte jeden 
andern unter beliebigem Wechsel zwischen Strafsen- und Hoch- 
bahn für diesen Preis erreichen kann. Demnach dürfte sich 
Bosion bald eines so vollkommenen Innenverkehres erfreuen, wie 
kaum eine andere Grolsstadt. 

Die in Aussicht genommene Anlage beschreiben wir unter 
Hinweis auf die Abbildungen 4 bis 8 auf Tafel XXIV. Die beiden 
Gleise der Hochbahn ruhen in breiten Stralsen, jedes mit der 
Mitte über einer von zwei 7,3 ™ von einander stehenden Stützen- 
reihen, welche durch leichte Gitterbögen gegeneinander versteift 
sind. Platz und Tragkraft für ein drittes Gleis sind vorgesehen. 
In engen Stralsen stehen die Stützen in den Kantensteinen, die 
Gleise rnit ibren Längsträgern werden dann von gegliederten 
(Juerträgern verschiedener Länge getragen. Die Schienen liegen 
6,1" über Stralsenfläche, die lichte untere Durchfahrt ist 4,16 ™, 
fast auf der ganzen Erstreckung liegen zwei Stralsenbahngleise 
zwischen den Stützen unter der Hochbahn. 

Abb. 8 Taf. XXIV zeigt den Plan der zunächst auszuführenden*) 
Linien zwischen Roxbury, Dudley Stralse im Süden, nach dem 
Sullivan-Platze in Charlestown im Norden, welche sich zwischen 
der Ecke Castle street und Washington street südlich und der 
Nord-Union-Station am Causeway in zwei Zweige gabelt; von 
diesen folgt einer dem Hafen in der Atlantic Avenue, der andere 
(gestrichelte) benutzt einen schon für die álteren Strafsenbahnen 
erbauten Tunnel. Jede der beiden Linien hat einschliefslich der 
Endtahnhófe elf Stationen auf rund 9,25 km Länge. Im Ganzen 
müssen zwölf neue Stationsgebäude errichtet werden, da die alten 
Tunnelstationen benutzt werden. Zwei Tunnelgleise werden auf 


*) Spätere Erweiterungen zu einem Gesammtnetze sind in der 
Railroad Gazette 2. Juli 1897 beschrieben. 


Das Auge könnte auch das Bild auf. der Empfangstation 
nicht unmittelbar erblicken und nicht als selbstständiger Auf- 
nehmer dienen, da das Bild nur bei einer Spiegelstellung in 
das Auge gelangt. 

Die Nachrichten betreffs der Wirkung der in der Quelle 
beschriebenen Vorrichtung sind daher mit grofser Vorsicht auf- 
zunehmen. 


’ 


die ganze Linge ausschlielslich von den Hochbahnzügen benutzt, 
die Strafsenbahnen benutzen den Tunnel demnächst nur noch 
streckenweise auf besonderen Gleisen. Die Hochbahnstationen 
erhalten je ein Inselgebäude zwischen den beiden Hochgleisen 
mit besonderer Auf- und Abgangstreppe. Beide Treppen stehen 
unten auf einem Inselbahnsteige der Stralsenbahn, um den die 
Strafsengleise auseinander gezogen sind (Abb. 5 Taf. XXIV). Nur 
die unten zu beschreibenden Endstationen sind anders gestaltet. 
Die Gebäude sind aus Flufseisen mit Kupferdächern, die Bahn- 
steige haben Holzbelag. 

An Summer- und Causewaystreet, also an den beiden grolsen 
Fern- und Vorortbahnhöfen*), sind Weichenverbindungen und 
Aufstellgleise, sowie auch verdeckte Verbindungsgánge zu den 
Bahnhöfen vorgesehen, letztere auch an der Hauptstation der 
Atlantic Avenue am Bahnhofe der Boston- Revere Beach- und 
Lynn-Bahn. In der Nähe der Endbahnhöfe werden Wagen- 
schuppen als zweite Geschosse auf die vorhandenen Schuppen der 
Stralsenbahn gesetzt. 

Die Hochgleise erhalten 45 kg/m schwere Schienen auf Holz- 
schwellen von 15,2 >< 20,3 cm Querschnitt und hölzerne Leit- 
schwellen. Eine dritte Schiene auf der Aulsenseite dient als 
Stromzufuhrungsleitung.**) 

Die Wagen stimmen mit den bekannten der Hochbahnen 
in New-York -und Chicago úberein, sie sind zwiscben den Buffern 
14,4" lang und wiegen ohne Antriebe 15t. Werden die An- 
triebe auf die Wagenachsen vertheilt, so kommen noch etwa 4t 
fiir den Wagen hinzu, werden aber besondere Triebwagen, zu- 
gleich Rauchwagen verwendet, so wird deren Gewicht noch wesent- 
lich höher, defshalb ist das Tragwerk auf Wagen von 50t Gewicht 
berechnet. | 

Die Bahnsteige sind für Züge von fünf Wagen bemessen. 
Wenden der Wagen ist nicht erforderlich, da die beiden Gleise 
an den Enden Schleifen bilden. 


In den beiden Endbahnhöfen (Abb. 5, 6 und 7 Taf. XXIV) 
liegen die Stralsengleise nur wenig tiefer, als die der Hochbahn, 
indem sie an den äulseren Langseiten in besonderen Schleifen 
(Roxbury) oder in Zungenbahnsteigen (Charlestown) mit Steigungen 
von 4%, 5% und 7% hinauf und herabgeführt werden; be- 
sondere Abzweigungen liegen aber auch hier in Stralsenhöhe, so 
dals jeder denkbare Uebergang und jede Verbindang mit Leichtig- 
keit bewirkt werden kann. 


*) Organ 1897, S. 85. 
**) Organ 1897, S. 66, 
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In der Roxbury Endstation (Abb. 5 und 6 Taf. XXIV) liegen 
die Strafsengleise unter den Bahnsteigen der Hochbahn, zugleich 
in besonderen Schleifen aber auch aufsenentlang an den Hoch- 
bahnsteigen nur vier Stufen niedriger, so dass aulser der Hoch- 
bahnstation eine zweigeschossige Stralsenbahnstation entsteht. Diese 
Station ist im Ganzen 203" lang und 38" breit, die Krüm- 
mungen konnten wegen der Verwendung von Drehgestellwagen 
sehr scharf sein. 


In der Charlestown-Endstation (Abb. 7 Taf. XXIV) liegen je 
zwei Strafsenbahn-Gleisstumpfe zwischen Zungenbahnsteigen auf 
jeder Seite des durchgehenden Hochbahngleises. Diese vier Gleis- 
zungen sind hauptsächlich für eine Reihe hier endigender Vorort- 
stralsenbahnen bestimmt, aufserdem liegen aber auch verschiedene 
Stralsenlinien im unteren Geschosse. Diese Station ist 53,2 ™ 
lang, 45,6 ™ breit. 

Uebrigens sind besonders wichtige Stationen zur Verbindung 


Technische 


Lieferungs-Verzeichnis von C, Lorenz in Berlin. 


Die Firma C. Lorenz in Berlin legt ein sehr ausführliches 
und reich ausgestattetes Verzeichnis aller für Telegraphen, Fern- 
sprecher, elektrisches Signalwesen und sonstige Ausstattungen der 
Eisenbahnen gelieferten Gegenstände und Einrichtungen für 1898 
vor, welches dem Betriebstechniker eine leichte und eingehende 
Uebersicht über alle auf diesen Gebieten zu beziehende Dinge, 
zugleich aber auch das Eindringen in deren Wesen und Grund- 
gedanken ermöglicht. Wir machen auf das ebenso lehrreiche 
wie in der Betriebsleitung nützliche Buch besonders aufmerksam ; 
seine Reichhaltigkeit legt Zeugnis dafür ab, wie hoch und für 
verschiedene Umstände feinfühlig die Bedürfnisse auf den ver- 
tretenen Gebieten geworden sind und zeigt, mit welchem Erfolge 
die Firma bemüht ist, allen Ansprüchen gerecht zu werden. 


Die Dezimal-Classifikation. Gekürzte allgemeine Tafeln. Deutsche 
Ausgabe. Besorgt von Karl Junker [025.4] Wien 1897. 
A. Hólder. 


Auf S. 100 haben wir die Grundlage einer Zehner-Ordnung 
der gesammten Wissenschaft zum Zwecke der Erzielung leichter 
Ucbersicht mit besonderer Bezugnahme auf die technischen Zweige 
dargestellt, wie sie von dem Amerikaner Dewey eingeführt und 
vom internationalen bibliographischen Institute zu Brüssel über- 
nommen ist. Das vorliegende Heft bietet einen kurzgefalsten 
Schlüssel zu dieser Ordnung, der für jeden von grölstem Nutzen 
sein wird, der sich selbst eine Quellenübersicht der ihm nahe 
liegenden Gebiete verschaffen will. Es ist genugsam bekannt, 
wie schwierig es heute geworden ist, eine solche Uebersicht auch 
nur auf vergleichsweise beschränktem Gebiete zu sichern, um so 
willkommener wird dieses Hülfsmittel sein, dem wir schnelle 
Verbreitung wünschen, weil wir überzeugt sind, dals es sich als 
äufserst fruchtbar erweisen wird. 


mn en nenne en 


mit dem Strafsenbahnnetze Citysquare in Charlestown, Dover street 
und State street. 

Die Fahrzeit zwischen den Enden ist einschliefslich der 10 “ 
langen Halte in den Zwischenpunkten bei 25,7 km/St. Durch- 
schnitts-Geschwindigkeit auf 22 Minuten bemessen, während die 
Stralseubahnen 50 Minuten brauchen sollen, thatsächlich aber bis 
zu 75 Minuten brauchen. Da die Geschwindigkeit im Tunnel 
nur 16 km/St. mit Halten in Abständen von 400" betragen soll, 
so dauert die Fahrt über den kürzern Tunnelzweig eben so lange, 
wie die über den längern Hafenzweig. Die grölste Strecken- 
geschwindigkeit soll 48 km/St. betragen. 


Abgesehen ven den Betriebsmitteln und Grunderwerb ist 
die Hochbahn zu 2,57 Mill. M. für 1 km veranschlagt. 


Der Entwurf ist vom Ingenieur Geo. A. Kinsball auf- 
gestellt. 


Litteratur. 


Die Statistik der Edelmetalle. Als Materialien zur Beurtheilung 
der Währungsfrage in Tabellen und graphischen Darstellungen 
unter Anlehnung an die » Soetbeer’schen Materialien« zusammen- 
gestellt und fortgeführt bis Ende 1895, nebst einem Anhange 
zur Einführung in die Hauptprobleme der Währungsfrage von 
Ernst Biedermann, Königl. Regierungsbaumeister. Berlin 
1898. W. Ernst und Sohn. 


Das Werk ist bestrebt, sichere Grundlagen für dieschwankende 
Beurtheilung einer der allerwichtigsten Fragen zusammenzutragen, 
welche heute die Welt bewegen, der Währungsfrage, ohne selbst 
eine bestimmte Stellung zur Entscheidung dieser Frage zu nehmen. 
Die grade auf diesem Gebiete in besonders starkem Grade durch 
der Parteien Hals und Gunst entstellte Beweisführung wird den 
breiten Schichten unserer Gesellschaft die Gewinnung von Klar- 
heit über diese alle Welt, wie jeden Einzelnen auf das ein- 
schneidenste berührende Frage ganz aulserordentlich erschwert. 
Es ist also ein ganz besonderes Verdienst des Verfassers, eine 
sachliche und kühle Zusammenstellung der einschläglichen That- 
sachen, namentlich der so heils umstrittenen Frage der vor- 
bandenen Menge an Edelmetallen und im Anschlusse daran eine 
ebenso kühle Gegenüberstellung der Begründung der Goldwihrungs- 
und der Doppelwährungs-Partei gebracht zu haben. Wie wir 
selbst mit dem Gefühle von dem Buche Kenntnis nahmen, dafs 
dadurch ein wichtiger Baustein zu sicherer Gründung unserer 
Geldwirthschaft herbeigetragen ist, so wird nach unserer An- 
sicht jeder Leser, mag er zu der einen, oder andern Fahne 
schwören, eine wesentliche Klärung seiner Anschauungen daraus 
gewinnen, sofern er einer vorurtheilslosen Darstellung zugänglich 
ist, was leider auf diesem so leidenschaftlich behandelten Ge- 
biete bekanntlich nicht immer zutrifft. 


0. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden. 
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Der Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen übertrug mir den Debit im Buchhandel seiner officiellen Publicationen : 


Technische Vereinbarunsen 


über den Bau und die Betriebseinrichtungen der Haupt- und Nebeneisenbahnen. 
Nach den Beschlüssen der am 28., 29. und 30. Juli 1896 zu Berlin abgehaltenen Vereins-Versammlung. 
Mü 18 Blatt Zeichnungen. — Preis 3 Mark. 


Grundzüge 


für den 


Bau und die Betriebseinrichtungen 


der 


Lokaleisenbahnen. 


Nach den Beschlüssen der am 28., 29. und 30. Juli 1896 zu Berlin abgehaltenen Vereins-Versammlung. 
Mit 5 Blatt Zeichnungen. — Preis 1 Mark 20 Pf. 


Die Vereins-Lenkachsen. 
— Zweite Auflage. Preis 2 Mark. = 


Bericht des Unterausschusses für die Prüfung von Vereins-Lenkachsen 
über die seit dem Jahre 1890 angestellten | 


Versuche mit Vereins-Lenkachsen. 


Mit 23 Blatt’ Zeichnungen. — Preis 4 Mark. 


Zusammenstellung der Ergebnisse 


der von den 
Vereins-Verwaltungen 
in der Zeit 


vom 1. October 1894 bis dahin 1895 


mit 
Kisenbahn-Material angestellten Giite-Proben. 


Mit Zeichnungen. — Preis 10 Mark. 
Vergleich der Ergebnisse | Statistik 
der über die 
Radreifenbruch-Statistik Dauer der Schienen. 
in den Berichtsjahren 1887—1891. Erhebungsjahre 1879—1893. 
Preis 10 Mark. Mit 13 Blatt Zeichnungen. Preis 13 Mk. 
Radreifenbruch - Statistik, Statistische Nachrichten 
umfassend über die 
Brüche und Anbrüche auf den Bahnen des Vereins 
: an a vorgekommenen 
Radreifen und Vollrädern| Achsbriiche und Achs-Anbriiche. 
Berichtsjahr 1887/1888, 1888/1889, 1889/1890, 1890/1891 und Berichtsjahr 1890, 1891, 1892, 1898, 1894, 1895. | 


das Rechnungsjahr 1891, 1892, 1893, 1894 u. 1895. 
Preis je 10 Mark. Preis je 2 Mark. 
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H Die Schriftleitung halt sich far den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers 
Neue Folge. XXXV. Band. : 8. Heft. 
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Schaltung des elektrischen Fahrstrafsen-Anzeigers bei Stellwerksanlagen mit elektrischem 
| Fahrstrafsen-Verschlusse.*) 


Von M. Boda, Docent an der böhmischen Technischen Hochschule in Prag. 


(Hierzu Zeichnungen Abb 


Behufs Ankündigung der durch den Stellwerkswärter zu 
verschliefsenden Fahrstrafsen werden entweder die gewöhn- 
lichen Blockwecker mit Fallscheibe, oder aber eigene aus einem 
Elektromagneten mit einer die Gleisnummer tragenden Fall- 
scheibe bestehenden Ankündigungsvorrichtung verwendet. Jeder 
Fahrstrafse entspricht ein Blockwecker oder eine solche Ankün- 

digungsvorrichtung. 

| Die Wecker werden oberhalb der Fahrstralsen-Verschlufs- 
knebel an einer Holzwand, und die Ankündigungsvorrich- 
tungen auf dem Verriegelungskasten des Stellwerkes ange- 
bracht und in einem eisernen, mit kleinen, viereckigen, ver- 
glasten Ankündigungsfenstern versehenen Schutzkasten verwahrt. 
Die Ankündigungsvorrichtung ist hinter dem Fenster so ange- 
bracht, dafs sie sich vor dieses stellt und die betreffende 
Gleisnummer zeigt, wenn ihre Fallscheibe durch Entsendung 
eines Gleichstromes, des Läutestromes, durch die Windungen 
ihrer Elektromagnete ausgelöst wird. | 

Bei Benutzung von Blockweckern zur Ankündigung der zu 
verschliefsenden Fahrstrafsen werden die aus deren Gehäusen 
hervorgefallenen Fallscheiben, welche auch die Gleisnummer 
tragen kónnen, mit der Hand, die Fallscheiben der Ankiin- 
digungsvorrichtungen hingegen durch Umlegen des betreffenden 
Fahrstrafsenverschlufsknebels nach links hinaufgehoben und auf 
einen Zahn des Ankerhebels gehängt. 

Um die vollzogene Ankiindigung einer Fahrstrafse mittels 
der Anktndigungsvorrichtungen dem Stellwerkswärter auch 
hörbar zu machen, sind die einem Fahrstralsen-Biindel zuge- 
hörigen Ankündigungsvorrichtungen mit einem Wecker ver- 
sehen, welcher jedesmal ertönt, wenn irgend eine Fahrstrafse 
dieses Bündels zum Verschlielsen angekündigt wurde. 

Die Fahrstrafsen-Riegelachsen, auf welche die Fahrstralsen- 
Verschlufsknebel aufgesteckt sind, sind im Verriegelungskasten 


. 1 bis 6 auf Tafel XXVII.) 


über den Schieberlinealen gelagert, und da diese beim Ver- 
schliefsen der Fahrstrafsen immer nach links verschoben werden, 
so müssen diese Knebel von links nach rechts gedreht werden, 
in der Grundstellung liegen diese Knebel daher links. 

Bei den Stellwerksanlagen mit elektrischem Fahrstralsen- 
Verschlufs entspricht bekanntlich jeder Fahrstrafse eine zwischen 
dem Stell- und dem Stationsblock-Werke gespannte Leitung, 
auf welcher die Ankündigung der zu verschliefsenden Fahr- 
stralse an den Stellwerkswárter, die Blockung der Fahrstralse 
selbst, deren Freigabe oder die Freigabe der Signalgruppe und 
der damit gleichzeitig erfolgende mechanische Verschlufs der 
Fahrstrafse bewirkt wird. 

In der Ruhezeit, wenn die Fahrstrafsen-Knebel im Stell- 
und im Stationsblock-Werke (der Schubknopf im Stationsblock- 
werke) die Grundstellung einnehmen, sind die Fahrstrafsen- 
Blockleitungen in beiden Blockwerken von den Fahrstralsen- 
Blocksätzen getrennt, in dem Stationsblockwerke nämlich unter- 
brochen und im Stellwerke mit den betreffenden Ankiindigungs- 
weckern oder Ankündigungsvorrichtungen und deren gemein- 
schaftlichem Wecker und mit der End- oder Riickleitung leitend 
verbunden. In der Ruhezeit kann daher die Station dem Stell- 
werkswärter keine Fahrstralse ohne Weiteres ankündigen. Soll 
dies geschehen, so mufs der Verkehrsbeamte vorerst den der 
beabsichtigten Fahrstralse entsprechenden Knebel oder Schub- 
knopf seines Blockwerkes in die vorgeschriebene Lage dreheu, 


oder den Schubknopf auf das betreffende Gleisdes Bahnhofs- 


bildes verschieben, wodurch die betreffende Fahrstrafsen-Block- 
leitung mit der Wecktaste in leitende Verbindung tritt, demnach 
nun in Benutzung genommen werden kann. Da immer nur eine 
Fahrstrafse desselben Gleisbündels angekündigt werden darf, so 
kann immer nur ein Knebel umgelegt, und es kann daher nur 
eine Wecktaste hierzu verwendet werden. 


*) Dieser Aufsatz schliefst an die „Schaltungstheorie der Blockwerke“, Organ 1898, S. 1 und zuletzt S. 133 desselben Verfassers an. 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXV. Band. 8. Heft 1898. 23 


Es ist einleuchtend, dafs jeder Knebel beim Umlegem aus der 
Grundstellung auf eine einschlüssige Taste einwirken muls, 
welche bei Grundstellung des Knebels geöffnet, bei dessen Um- 
legung geschlossen wird. Dasselbe gilt von den Stationsblock- 
werken der Bauart Rank, bei denen die betreffende Fahr- 
stralsen-Blockleitung durch die Verschiebung des Schubknopfes 
auf ein bestimmtes Gleis des Bahnhofsbildes mit der gemein- 
schaftlichen Ankündigungswecktaste leitend verbunden wird. 
Das Ende jeder Fahrstrafsen-Blockleitung muss also entweder 
an die Achse, oder an das Schlufsstück der betreffenden Taste, 
und die Ankindigungswecktaste an den Draht angeschlossen 
werden, welcher die Schlufsstiicke oder die Achsen aller Tasten 
mit einander verbindet. Wenn die Ankündigungswecktaste nach 
Umlegung eines Fahrstrafsen-Knebels oder Einstellung des 
Schubknopfes auf ein bestimmtes Gleis niedergedrückt und dabei 
die Induktionsspule in Drehung versetzt wird, so werden deren 
aussetzende Gleichströme durch die betreffende, leitend ver- 
bundene Fahrstrafsen-Blockleitung in das Stellwerk kreisen, hier, 
wenn zur Ankündigung die Fahrstrafsen-Blockwerke verwendet 
wurden, ihren Weg durch den betreffenden Wecker in die Erde 
oder Rückleitung nehmen. 

Dem entsprechenden Ruhezustande im Stellwerk entsprechen 
daher die Formeln: 

1) 1,W,£, 1,W,E, 1,W,E und 1,W,E, 
in denen 1,,1,,1, und 1, die Fahrstrafsen-Blockleitungen, W,,W,, 
W, und W, die Ankündigungswecker einer solchen Stellwerks- 
anlage mit vier Weichenstrafsen, E die Erdleitung bedeuten, 

Den Stellwerken mit eigenen, im Stellwerke untergebrachten 
Ankündigungsvorrichtungen entsprechen dagegen die Formeln: 

2) 1,9, WE, la, WE, La, WE und la, WE, 
in denen mit a,,a,,a, und a, die Elcktromagnete der betreffen- 
den Ankündigungsvorrichtungen und mit W der allen gemein- 
schaftliche Wecker bezeichnet ist. 

Bei solchen Stellwerksanlagen, bei denen die Aufhebung 
des elektrischen Fahrstrafsen-Verschlusses durch den Verkehrs- 
beamten erfolgt, mufs der Weichenblock durch Umlegung cines 
jeden Fahrstralsen-Verschlulsknebels mit der betreffenden Fahr- 


stralsen-Blockleitung leitend verbunden, also zwischen diese Block- | 


leitung und E eingeschaltet werden. Der gemeinschaftliche Draht, 
welcher den Weichenblock mit den Fahrstrafsen-Blockleitungen 
möge mit 1 bezeichnet werden. Soll die Einrichtung 
derart getroffen sein, dafs der Verkehrsbeamte nicht nur die 
beabsichtigte Fahrstrafse ankündigen, 
sondern auch nach Umlegung des Fahrstrafsen-Verschlulsknebels 
und nach elektrischem Verschlicfsen der Fahrstrafse den Wärter 
anläuten kann, so müssen, wenn zur Ankündiguag Blockwecker 
verwendet werden, nach der Umlegung der Verschlulsknebel die 
Formeln: 

3) .. 1, W,ImE, 1,W,ImE, 1,W,ImE und 1,W,ImE, 
und wenn zur Ankündigung eigene Ankündigungsvörrichtungen 
in Verbindung stehen, die Formeln: 

4) .. 1,a,lmWE, 1,a,lmWE, 1,a,lmWE und 1l,a¿ImwWE 
erfüllt werden. 

Wird im letzten Falle die Bedingung gestellt, dafs nach 
Umlegung der Fahrstralsen-Verschlufsknebel die vom Verkehrs- 
das Stellwerk entsendeten Läute- und Blockströme 


verbindet, 


dem Stellwerkswiirter 


zimmer in 


m eea 


die Drahtwindungen der Elektromágnete der Anktndigungsvot- 
richtungen nicht durchlaufen, so geht die Formelreihe 4) 
über in 

5) 1,ImWE, 1,ImWE, 1,1mWE und 1,1mWE. 

Da die Formelreihen 1) und 2) dem Ruhe-, die Formel- 
reihen 3), 4). und 5) dem Zustande der Bethätigung des Fahr- 
stralsen-Anzeigers entsprechen, so kann die Formel 1) mit der ` 
Formel 3) und die Formel 2) mit den Formeln 4) und 5) in 
der bekannten Weise vereinigt werden. 

Diese Vereinigung. führt für 1) und 3) zu den Schaltungs- 
zeichen: | 

a ( 


E 
1,3). CH Wier mE’ (02) Wa 
T 


(04) LW, mE” 


aus denen sich die in Abb. 1, Tafel XXVII dargestellte Ein- . 
richtung des Fahrstrafsen-Anzeigers ergiebt. Im zweiten Falle 
folgen die Schaltungszeichen : 


03) 13 Wg ra und 


D 4 TE 
2,4) . (01) 118, Sn (Q2) la dg A (05)1; EH und 
(o,)lya Nr 
4/74 1mWE- WE 
und danach entsteht die in Abb. 2, Tafel XXVII veranschaulichte 
Einrichtung des Fahrstrafsen-Anzeigers. Im dritten Falle er- 
geben sich die Schaltungszeichen : 
d 4 e t 
2,5) (a) (05) 13 o (95) la ue (04) l4 Je 
als Grundlagen der. in Abb. 3, Tafel XXVII angedeuteten Ein- 
richtung des Fahrstralsen-Anzeigers. | 
Bei Stellwerksanlagen, bei denen der Fahrstrafsen-Ver- 
schlufs nicht durch den Verkehrsbeamten, sondern durch den 
Stellwerkswárter selbst aufgehoben wird, mufs das andere Ende 
des Verbindungsdrahtes 1 ständig, oder mindestens während der 
Ruhelage des Weichenblockes mit E verbunden sein, damit der 
Verkehrsbeamte läuten kann. Für diesen Fall erhält man die 
den Formelreihen 3), 4) und 5) entsprechenden Reihen, und 
die sich durch Vereinigung aus den letzteren und den Formel- 
reihen 1) und 2) ergebenden Schaltungszeichen, wenn: man in 
den Formelreihen 3), 4) und 5) und in den Schaltungszeichen 
1,3), 2,4) und 2,5) das Zeichen m weglälst. 
Die u ~ dann: 
1,3), (21) 1, Wi (Gs) Sëll W= (e)! Kä 
2,4), (oh de (02) 1322 e (03) 13a men (04)1,24 mee und 
2,5), (01) toe IWE a (ee (ele AR 
Die Einrichtung und Schaltung des Fahrstrafsen-Anzeigers . 
im Sinne der Schaltungszeichen 1,3), ist in Abb. 4, Taf. XXVII 
im Sinne der Schaltungszeichen 2,4), in Abb. 5, Taf. XXVII 
und im Sinne der Schaltungszeichen 2,5), in Abb. 6, Taf. XXVII ` 
veranschaulicht. S 
Da beim elektrischen Verschliefsen der Pannen solcher 
Stellwerksanlagen die vom Sammler (Collector) des 1 Magnet- 
induktors abfliefsenden Wechselströme durch die Signal-, und 
die vom Metallkórper k abgeleiteten Ströme durch die be- 
treffende EE Blockleitung nach dem Stationsblockwerk 


gehen, so muls während dieser Thätigkeit des Weichenblockes 
die Verbindung zwischen 1 und E getrennt und l an k ange- 
schlossen werden, woraus sich die Verwendung der Taste (t,) in 
den Abb. 4 und 6, Tafel XXVIT erklärt. 

Bei der ersten Art der Stellwerksanlagen kann der Fahr- 
stralsen-Anzeiger im Sinne der Abb. 4, 5, 6 Taf. XX VII geschaltet 
_ werden. In letzterm Falle wird bei den Anlagen, bei welchen 
mit der Freigabe der Signalgruppe der mechanische Verschlufs 
der Weichenstrafse und mit der Blockung der Signalgruppe 
dessen Aufhebung erfolgt, das andere Ende des Verbindungs- 
drahtes 1 ständig mit der Erdleitung verbunden, (Abb.. 5, 
Tafel XXVID. i 

Bei den Stellwerksanlagen der ersten Art, wo nämlich der 
elektrische Fahrstrafsen-Verschlufs durch den Beamten aufge- 
hoben wirđ, und bei Verwendung cigener Fahrstrafsen-An- 
kürdigungsvorrichtungen wird die Vorrichtung zur Herstellung 
der Abhängigkeit, wonach der elektrische Fahrstrafsenverschlufs 
erst nach der vollzogenen Wiederblockung der Signalgruppe 
aufgehoben werden kann, in der Regel in das Blockwerk des 
Stellwerkes verlegt. Der Signalblocksatz wird hier nämlich 
mit einer nach unten schliefsbaren Hemm- und mit einer nach 
oben schliefsbaren Drucktaste (Sicherheitstaste) versehen und 
diese Tasten werden in den Draht, welcher den Elektromag- 
neten des Weichenblockes mit der Erde E beziehungsweise mit 
der Rückleitung L verbindet, hintereinander eingeschaltet. 

Ist nun die Signalgruppe geblockt, die Hemmtaste ge- 
schlossen, so ist der Stromweg zwischen dem Weichenblock und 
L geschlossen und wenn ein Fahrstrafsenknebel nach rechts 
umgelegt ist, so kann der Verkehrsbeamte den Stellwerkswärter 
mittels Wecker rufen und die allenfalls verschlossene Fahr- 
stralse freigeben. Ist die Signalgruppe hingegen freigegeben 
und dadurch die Hemmtaste geöffnet, so ist die betreffende 
Fahrstralsen-Blockleitung in der Taste unterbrochen und die 
zwei Handhabungen des Verkehrsbeamten können nicht voll- 
führt werden. Um dies zu ermöglichen, wird zur Ankündigung 
der Fahrstrafsen und zum Rufen des Stellwerkswärters eine 
eigene Rückleitung Lo verwendet, deren eines Ende mit dem 
gemeinschaftlichen Wecker am Stellwerke und deren anderes 
Ende mit der doppelten Wecktaste am Stationsblockwerke und 
durch diese beim Niederdrücken mit k des Magnetinduktors 
leitend verbunden ist. 

Bei dieser Einrichtung theilen sich die beim Ankündigen 
der durch den Stellwerkswärter zu blockenden Fahrstrafse nach 
dem Stellwerk entsendeten, aussctzenden Gleichströme vor ihrem 
-Eintritte in den Wecker in zwei Zweige, von denen der cine 
seinen Weg durch die zwei Tasten unmittelbar in die Erd- 
oder Rückleitung L und der zweite durch den Wecker und 
die Rückleitung Lo zu dem Metallkörper k der Inductions- 
spule nimmt. Da jedoch der Leitungswiderstand des ersten 
Stromesweges um den Widerstand des Weckers kleiner ist, 
als der Widerstand des zweiten, so wird sich der grölsere 
Theilstrom durch den ersteren Stromweg bewegen und der 
Wecker entweder gar nicht ansprechen oder aber nur mangel- 
haft läuten. Um ein befriedigendes Läuten des Weckers zu cer- 
zielen, wird zwischen die nochmals genannte Hemmtaste und 
die Erd- oder Rückleitung L eine Widerstandsspule einge- 


| 
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schaltet und dadurch der Widerstand im ersten Stromwege 
gegenüber dem des zweiten entsprechend erhöht. 


Die Verwendung von Widerstandsspulen im Stellwerks- 
betriebe kann nicht als Fortschritt bezeichnet werden, aulserdem 
hat die gleichzeitige Verwendung der Wecktaste am Stations- 
blockwerke zur Ankündigung der Fahrstrafsen und zum An- 
läuten des Stellwerkwärters den grofsen Uebelstand, dafs in 
der Ruhezeit eine Verständigung des Verkehrsbeamten mit dem 
Stellwerkswärter unmittelbar nicht vor sich gehen kann, sondern 
dazu jedesmal die Umlegung eines Fahrstrafsenknebels oder 
die Einstellung des Schubknopfes auf ein Gleis des Gleisbildes 
nothwendig ist, was jedesmal eine unbeabsichtigte Ankündigung 
einer Fahrstralse zur Folge hat. Um dem auszuweichen, wird 
am Stellwerke und zwar über dem Blockwerke ein zweiter 
Wecker und am Stationsblockwerke eine zweite Wecktaste an- 
geordnet und in die Signalblockleitung eingeschaltet. Demnach 
werden bei solchen Stellwerksanlagen für jedes zu sichernde 
Gleisbündel, welches nur nach einer Seite für Einfahrten oder 
Ausfahrten mit einem Signale versehen ist, im Verkehrszimmer 
zwei Wecktasten und ein Wecker, im Stellwerksthurme hin- 
gegen zwei Wecker und cine Wecktaste angeordnet, zwischen 
beiden eine zweite Rückleitung und im Blockwerke des Stell- 
werkes eine Widerstandsspule r verwendet; für jedes zu sichernde . 
Gleisbündel, welches mit Ein- und Ausfahrsignalen ausgerüstet 
ist, werden aulserdem sowohl im Stationsblockwerke, als. auch 


vom Stellwerke noch cine Wecktaste und ein Wecker ange- 


ordnet. Das Schaltungszeichen der Sicherungsanlage im ersten 
Fall ist: 
m | | 
1 — Stellwerk 
== e CYK. 
Wal, dh 
mi- 13 — 
c c 
e 
de LW Lo bWLo!,. bWLo bW Lo 
0 liar —, — | has- ,— | Bas er lags - 
e— 
rL | lo) (ey  ' (oy | (04) 
kL | | 
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cy pe 
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wW L o u | o o 
ee i ee 1 og | bay df 
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u A Oo ., 
worin --- die Druck- und e T die Hemmtaste darstellt und 
0 r 


im zweiten Falle: 
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worin d — und e— Druck-, f — und g — Hemmtasten sind. 
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Die Widerstandsspule r, die zweite Rückleitung Lo und 
der zweite oder der zweite und dritte Wecker am Stellwerke 
lassen sich ersparen, wenn der úber dem elektrischen Fahr- 
stralsen-Anzeiger angebrachte Wecker in die Signalblockleitung 
und zwar zwischen die Rückleitung lL und die Spulen des 
Signalblocksatzes m, eingeschaltet wird, wie dies aus dem 
Schaltungszeichen : 
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zu erschen ist. 


L lediglich 
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Bei dieser Einrichtung dient die Wecktaste pp El 


zur Ankündigung der Fahrstrafsen und die Wecktaste L = 


im Stasionsblockwerke nur zum Anláuten des Steliwerkwirtors. 
Der Verkehrsbcamte wird daher bei jedesmaliger Benutzung 
der Stellwerksanlage beide Tasten hinter cinander niederzu- 
drücken und dabei die Inductionsspule zu drehen, also keine 
nennenswerthe Mehrarbeit zu verrichten haben. 


Bei Stellwerksanlagen, welche im Sinne dieses Schaltungs- 
zeichens eingerichtet sind, werden die Elektromagnetspulen 
Ou, a, a, und a, die Ankündigungsvorrichtungen nur von den 
aussetzenden Gleichströmen, und die Elektromagnetspulen des 
Weichenblockes nur von den Wechselströmen durchflossen. 


Das Schaltungszeichen ciner so vereinfachten Stellwerks- 
anlage mit Ein- und Ausfahrtsignalen wird die nachstehende 
Form haben: 


Stellwerk. 
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Bei dieser Stellwerksanlage ist im Verkehrszimnier..und im 
Stellwerksthurme zur Verstindigung des Verkehrsbeamten mit 
dem Stellwerkswárter nur ein Wecker und eine Wecktaste an- 
gebracht, und die Wecktaste im Verkehrszimmer und der Wecker 
im Stellwerksthurme in die eine, die Wecktaste im Stellwerks- 
thurme und der Wecker im Verkehrszimmer in die zweite Signal- 
blockleitung eingeschaltet. Die Einschaltung einer Wecktaste und 
eines Weckers in jede dieser Signalblockleitungen sowohl im 
Verkehrszimmer, als auch im Stellwerksthurme ist überflüssig. 
Auch die. im Stellwerke befindlichen Druck- und Hemmtasten 


der Signalblocksätze können wegbleiben und die erwähnte Ab- 


hängigkeit zwischen der Signalgruppe und den Fahrstrafsen kann 
durch eine Schiebervorkehrung erreicht werden. 

Bei Stellwerksanlagen mit eigenen Ankündigungsvorrich- 
tungen, wo zur Verständigung des Verkehrsbeamten mit dem 
Stellwerkswärter eine Fernsprech-Einrichtung besteht, können 
die Wecker weggelassen werden. Die Schaltungszeichen 2,4) 
und 2,5) gehen dann über in: 
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und die Schaltungszeichen 2,4), und 2,5), verwandeln sich mit 
Rücksicht darauf, dafs nach vollführter Blockung der Fahr- 
stralse die Verbindung der Fahrstrafsen-Blockleitung mit der 
Rückleitung a Sinn hat und daher ausbleiben kann, in: 
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Den beiden letzten Schaltungszeichen der Stellwerksan- 
lagen liegt das Schaltungszeichen 2,5), des elektrischen Wasser- 
anzeigers zu Grunde. . 

Zam Schlusse sei noch bemerkt, dafs in den Schaltungs- 
zeichen des elektrischen Fahrstrafsen-Anzeigers die unter dem 
wagerechten Striche neben dem Buchstaben »l« stehenden Aus- 
driicke jedesmal wegbleiben miissen, wenn das Stellwerk durch 
ein Schaltungszeichen ausgedrúckt wird, weil ja diese Ausdriicke 
in dem Schaltungszeichen des Weichenblochsatzes vorkommen. 
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Elektrische Druckschiene.*) 


Die Firma C. Lorenz, Berlin, führt zur Ueberwachung 
der Besetzung bestimmter Gleisstrecker durch Fahrzeuge eine 
elastische Druckschiene ein, welche die gewünschten Zeichen 


durch die Unterbrechung eines Stromkreises giebt, wenn sie 


durch Eisenbahnfahrzeuge belastet ist. Die Druckschiene erhält 
die Länge des grölsten Achsstandes und besteht aus einem neben 
der Fahrschiene angebrachten U-Eisen D (Abb. 1), welches in 
Abständen von etwa 3 ™ durch elastische Lagerstühle gestützt ist. 

Das U-Eisen wird getragen durch den Kasten G, welcher 
sich um den Bolzen B dreht und mit diesem fest verbunden 
ist. Die Oberkante des U-Eisens überragt die Fahrschienen- 
oberkante in der Grundstellung um etwa 10"", In dieser 


Abb. 1. 
Fig. 1 
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Lage wird die Druckschiene durch die Feder T gehalten, 
welche so steif ist, dals erstere nur durch Eisenbahn- Fahrzeuge, 
nicht aber durch Zufall oder muthwillig niedergedrückt werden 
kann. An dem Bolzen B ist am Fulse F der Hebel H so be- 
festigt, dals er die Drehung von D, B und G mitmacht. Der 


Stromschlufs befindet sich im Fufse F in einer besondern luft- 


“dicht geschlossenen Kapsel, in welche die Welle w hineingeführt 


ist. Gegenüber dem Hebel H ist aufserhalb der Kapsel mit 
der Welle w der Hebel b,, im Innern der Kapsel der Hebel h, 
fest verbunden. Unter dem Hebel h, sind isolirt die beiden 
Stromschlufsfedern f, und f, angebracht, an welche die Leitungen 
L, und L, anschliefsen. In der Grundstellung drückt der 
Hebel mittels der Stellschraube s auf den Hebel h,, welcher 
diesen Druck auf den Hebel h, überträgt, der die Stromschluls- 
federn f, und f, mit gegenseitiger geringer Reibung zusammen- 
prefst. 

Fährt ein Zug auf die Druckschiene, so giebt der Hebel 
H. den kleinen Hebel h, frei, sodafs h, durch die Stromschluls- 
feder f, gehoben wird. Die elektrische Verbindung von L, und 
L, ist dann unterbrochen. 

Alle Druckstühle einer längerer Druckschiene sind gleich 
gebildet und hintereinander in denselben Stromkreis geschaltet. 
Dieser wird daher so lange unterbrochen, als cin beliebiger 
Theil eines Zuges die Druckschiene belastet. 

Die Elastieität der Federn T und des U-Eisens ist so 
gewählt, dafs, wenn ein Rad die Mitte zwischen zwei Strom- 
schlüssen einnimmt, beide noch mit Sicherheit aufgehoben werden. 
Anderseits ist das U-Eisen so biegsam, dals sich die flache 
Durchbiegungslinie nur auf die Nachbarschaft jedes Rades er- 
streckt. Diese Druckschiene hält sich daher auch in Schnell- 
zugstrecken sehr gut, da sie elastisch dem Drucke der Räder 
nachgiebt. Die Strecke des Gleises, welche so unter Aufsicht 
genommen wird, kann beliebig lang gemacht werden. 


*) Preisgekrönt vom Vereine Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 1896. 


Schaubildliche Lokomotiv-Dienstnachweisung. 


Von Bredemeyer, Regierungs-Baumeister zu Magdeburg. 


(Hierzu Schaubild auf Tafel XXIX.) 


Die schaubildliche Lokomotiv-Dienstnachweisung soll dazu 
dienen, den Dienst der Lokomotiv-Besatzungen für jeden Tag 
des Jahres jeder Zeit nachzuweisen, ohne Zuhülfenahme der 
sonst üblichen, für bestimmte Zeiteinheiten handschriftlich her- 
gestellten Diensteintheilungen. 


Zu diesem Zweck sind die einzelnen Lokomotiv-Dienste 
der betreffenden Wechselsreihe auf dem unteren Theile einer 
Tafel nach Art der Schau-Fahrpläne zusammengestellt und die 
senkrechten Mitternachtslinien nach oben hin verlängert. An der 
rechten Seite der Tafel befindet sich eine Tages-Folge, in welcher 
die einzelnen Tage des Monats in soviel senkrechten Reihen 
zusammengestellt sind, als die Zahl 31, durch die Anzahl der 
Wechsel-Tage getheilt, ergiebt. Hierbei sind Brüche nach oben 
hin zu ganzen Zahlen abzurunden. Die wagerechten Linien 
der Tagesfolge sind nach links verlängert. Die derartig ver- 
‚längerten senkrechten Spalten der schaubildlichen Darstellung 


und die verlängerten wagerechten Spalten der Tagesfolge schneiden 
sich in Rechtecken, die durch ihre Eckverbindungen in recht- 
winkelige Dreiecke zerlegt sind, von denen jedesmal das untere 
farbig angelegt ist (auf Tafel XXIX überstrichelt). Es gehört 
demnach zu jedem Dienste für jeden Tag ein bestimmtes farbiges 
Dreieck, das in schräger, nach links aufsteigender Spalte die 
den Dienst verrichtende Lokomotiv-Mannschaft angiebt. Die 
Namen der Lokomotiv-Mannschaft sind auf einem beweglichen 
Schieber geschrieben, der am 1ten jeden Monates nach Angabe 
der am linken Rande der Tafel angebrachten Monats-Folge und 
des am Schieber selbst angebrachten Zeichens verstellt werden 
muls. 


Der Gebrauch der Dienst-Nachweisung wird am zweck- 
mälsigsten durch ein Beispiel an einer für den I. Schnellzugs- 
dienst auf Station Magdeburg aufgestellten Dienst-Nachweisung 
erläutert. 


ug 
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Es soll dic Lokomotiv-Mannschaft nachgewiesen werden, : 


die am 16. September nach Berlin fährt. Zunächst ist der 
bewegliche Schieber auf den Monat September einzustellen. 
Der Lokomotiv-Dienst nach Berlin ist am 6 Tage des Lokomotiv- 
Wechsels zu leisten, Die senkrechte Spalte des 6. Tages des 
Wechsels und die wagerechte Spalte des 16. Monats-Tages 
schneiden sich in einem Rechteche, dessen farbiges Dreieck auf 
die schräge Spalte mit der aus dem Führer Hofmeister und 
dem Heizer Sieber bestehenden Mannschaft weist, 

Zur Herstellung der schaubildlichen Dienst-Nachweisungen 
können durch Umdruck hergerichtete Tafeln in der Grölse von 
64><48 cm derart benutzt werden, dafs seitens der betreffenden 
Maschinen-Inspeetion nur die einzelnen Lokomotiv-Dienste, die 
Tagesfolge und die Monatsfolge einzutragen sind, sowie die 
Ucherschrift zu vervollständigen ist. Der ebenfalls durch Um- 
druck fertig hergestellte Schieber ist mit den Namen der 
Mannschaften des betreffenden Lokomotiv-Dienstwechsels derart 
zu versehen, dafs die Namen joder Mannschaft dreimal in rich- 
tiger Reihenfolge auf dem Schieber zu finden sind. Der Schieber 
wird in entsprechende Kinschnitte der Tafel eingeführt, welche 

1 Tafel XXIX durch starke Linien angedeutet sind. 


Kintretende Acnderungen im Lokomotiv-Dienste werden In 


der Dicust-Nachweisung in folgender Weise berücksichtigt: 


Acnderungen in der schaubildlichen Darstellung der Lokomotiv- 


Dienste. und in der Tagesfolge. worden durch Deockblitter oder: 


| durch Nachtragungen, Aenderungen: in der Zusammensetzung. 


der Lokomotiv- Mannschaften und in der ` Monatsfolgo ` durch: 


—Durchstreichen oder Nachtragungen oder auch. durch. Verwen- 
dung eines neuen durch Umdruck hergestellten Schiebers bo- 
wirkt, 
| Einschnitten in der Tafel stets so angebracht, dals sie mit: 


Deckblätter werden unter Verwendung von entsprechenden 


Leichtigkeit wieder entfernt werden können, wenn der frühere 
Zustand der Tafel wieder hergestellt werden soll, ‚Sürmtliche 
zur Verwendung kommende. Deckblätter sind ebenfalls durch 


-Umdruck vorbereitet. 


Die schaubildlichen Dienst-Nachweisungen sollen dio sonst. 
üblichen, für bestimmte Zeiteinheiten handschriftlich hergestellten 
Dienst-Nachweisungen zum Gebrauche der verschiedenen, den 
Inspectionen nachgeordneten Dienststellen nicht ersetzen, sondern 
hauptsächlich für den Vorstand der Maschinen-Inspektion zur 
Erleichterung der Uebersicht bei seinen Revisionsfahrten und 


bei Untersuchungen über Unregelmälsigkeiten im Betriebe dienen. 


Selbstverständlich würden derartige schaubildliche Dienst- 
Nachweisungen auch mit Vortheil von den Vorständen der 
Betriebs-Inspektionen verwendet werden können, um jederzeit 
über den Dienst der ihnen unterstellten Pahrmannschaften unter- 
richtet zu sein. | 
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Betriebs-Schaupläne für Bahnhöfe. 


Nach dem Erscheinen des Meftes 4 mit dem Aufsatze über 
Betriebs-Schaupläne auf S, 82, die sich Herr Bahnhofsinspector 
Klein in Hof seit dem Jahre 1887 zusammengestellt hat, sind 
dem Unterzeichneten durch Herm Bisenbalm-Betriebsingenieur 
Carl Türek in Düsseldorf Pläne gleicher Art in grofsem Mals- 
stabe zugegangen, welche dieser bereits 1885 gefertigt hat und 


die im vormaligen Betriebsamts Düsseldorf mehrfach angewendet 
worden sind. Ein Zusammenbang zwischen den Arbeiten der 
Herren Türck und Klein hat sich nicht nachweisen lassen, nur 
das steht fest, dals Herr Turck die Auflösung des Fahr-Schau- 
planes für die einzelnen Bahnhofsgleise zuerst durchfúbrte. 

P. Mehr, Baurath, 


Selbstthátiges Absperr- und Regelventil.*) 


Von R. Koch, Oberinspektor zu Friedrichshafen. 
| (Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 12 auf Tafel XXVIII.) © 


Das dargestellte Ventil ist an den beiden württembergischen 
Bodenseedampfbooten Württemberg mit 110 PM und Christoph 


mit 155 "m Ventildurchmesser in der in Zeichnung Abb. 10, 


Tafel XXVII dargestellten Form ausgeführt und wirkt seit zwei 


Jahren anstandlos. Die neuere Form ist in den Abb, 
Tafel XXVI wiedergegeben. 

Der leitende Gedanke bei dem IEntwurfe 
die früberen Absperrventile ersetzenden Selbstschlufsventiles war, 
die bei einem Bruche der Dampfleitung eintretende Druckver- 
minderung in letzterer zur Werbeiftthrung des Ventilschlusses zu 


11 und 12, 


verwerthen. 
Der Ventilkórper a ist zu diesem Zwecke mit dem Kolben b 


durch dic Stange i fest verbunden, welche als Schraubenspindel k 


*) D R. P. 97064. 


des gleichzeitig 


| ins Freie führt; a folgt bei dem Hochschrauben' der Spindel k 


deren Bewegung unter der linwirkurg des auf ihn wirkenden 
Dampfdruckes und wird, nachdem in den Räumen A, B und 
C Gleichheit des Dampfdruckes eingetreten ist, durch den nach 
oben wirkenden Dampfüberdruck auf die Stange i in der ge- 
hobenen Stellung erhalten. Durch diese auf die. Stange i 
wirkende Kraft wird bei angemessener Gröfse ihrer Quer- 
schnittsfläche die bei den ausgeführten beiden Ventilen zur Aus- 
gleichung des Gewichtes von Ventil und Kolben zur Anwendung 
gekommene Feder 1 der Abb, 10, Tafel XXVIII überflüssig. — 
Bei Emporschrauben der Spindel k füllt sich der Raum B 
durch die kleinen Bohrungen f und der Raum A durch das 
Rückschlagventil f mit Dampf aus der Rohrleitung C. 


Mit dem "Anlassen 
‚Dampfdruck in der Leitung C um ein. dem Dampfverbrauche 
‚der Maschine entsprechendes Mai 


Diese Druckverminderung überträgt sich. wegen des nicht 
dampfdichten Schlusses des Kolbens h allmälig auf den Raum A, 
"wodurch der Kolben sein Bestreben zum Niedergehen und Jamit 

zum Schliefsen des Ventiles a verliert; das Bestreben zum 
Selbstschlusse des Ventiles wird also alsbald nach Inbetrieb- 
setzung der Maschine unabhängig von dem Dampfverbrauche. 


Dei einem Rohrbruche dagegen tritt eine Druckverminderung © 


in der Leitung so rasch ein, dafs der Kolben niedergegangen 
ist und das Ventil a geschlossen hat, bevor die Druckaus- 
gleichung erfolgen konnte. 


Das so eingerichtete Ventil hat nach seiner Ausführung 
noch folgende Verbesserung erfahren: 
Da auch nach erfolgtem Schlusse des Ventils a eine Aus- 
gleichung des Dampfdruckes über. und unter dem Kolben b 
‚ erfolgt, so kann eine selbstthätige Wiederöffnung nach etwa 20 
‚bis 30 Secunden eintreten, wenn der dauernde Schluls nicht 
inzwischen durch Niederschrauben der Spindel k gesichert ist. 


Die Sicherung des dauernden Schlusses in.anderer Weise, als 
‚durch Niederschrauben der Spindel k kann entweder selbstthitig 
durch Anwendung eines Kanals erfolgen, welcher nach Nieder- 
‚gang des Kolbens b den Raum unter dem Ventile a mit dem 
Raume A verbindet, oder durch den Maschinenwärter von dessen 


bezeichneten Schieber niederzieht und dadurch die zum Dampf- 
kessel führende Rohrleitung m öffnet. 

Dieser Schieber s, welcher in der gezeichneten Stellung 

beide Kanäle m und n überdeckt, gestattet zugleich dem Maschinen- 
wärter sowohl die Oeffnung des selbstthätig geschlossenen Ven- 
tiles, als auch die Ausschaltung der Selbstschlufswirkung. Für 
beide Zwecke ist nur der Schieber s hochzudrücken und da- 
durch eine Verbindung der Räume A und C herzustellen. 
Durch Offenhaltung des Kanales m während des Betriebes 
wird eine erhöhte Empfindlichkeit des Ventiles zum Selbst- 
schlusse und ferner noch erreicht, dafs der Schlufs auch bei 
einer sich nur nach und nach vergrölsernden Undichtigkeit der 
Leitung erfolgt, sobald diese Undichtigkeit eine den Betrieb 
störende Grenze erreicht. 
Die Ausbildung der Kolbenführung b* nach unten zu einem 
geschlossenen, nur durch enge Bohrungen f mit dem Raume C 
über .dem Hauptventile verbundenen, besonderen Raume B hat 
den Zweck, den auf die untere Kolbenfläche wirkenden Dampf- 
druck gleichmälsig, also unabhängig von den durch den Kolben- 
hubwechsel verursachten Druckschwankungen in der Dampf- 
eitung zu. machen. eg 
| Diese Druckschwankungen betrugen in der 12" langen 
Dampfleitung bei der mit 5 at Uebordruck, 40 Umgiingen in 
ler Minute und mit 30% Füllung arbeitenden Maschine des 
Bootes Christoph etwa */, at und bewirkten vor Schaffung des 
Raumes B an der Stange i deutlich erkennbare Schwankungen 
les Kolbeus b, welche bei rascher Anwärmung der Maschine 
ind raschem Umsteuern in einzelnen Fällen sogar zu nicht be- 
‚bsichtigtem Selbstschlusse des Ventiles führten. 


“der Maschine vermindert sich der 


- derärtige Bewegungen nicht wieder beobachtet, 


‚Stande aus, indem er den in der Abb. 12, Tafel XXVIII mit s 


Nach Herstellung des geschlossenen Raumes B hat ein 
unbeabsichtigter Selbstschlufs in keinem Falle stattgefunden, 
auch bei der gezeichneten Grundstellung des Schiebers s wurden 
| sie kommen 
jetzt nur noch in gegen früher vermindertem Grade bei Oeff- 
nung des Kanales m vor. 

Der aus dem Raume B ins Freie führende Kanal x hat 
den Zweck, dem Maschinenwärter durch Niederzielien des 
Schiebers, bei welchem gleichzeitig der Kanal m geöffnet wird, 
in jedem Augenblicke, sowohl während des ersten Oeffnens des 
Ventiles durch Hochschrauben der Spindel k, als auch vor und 
nach der Ingangsetzung der Maschine einen sichern und dauernden 
Schlufs des Ventiles von seinem Platze aus zu ermöglichen. 

Will man das Ventil a auch einrichten, dafs es von be- 
liebigen Orten aus rasch geschlossen werden kann, so genügt 
dazu die Anbringung einer weitern, in den Raum B führenden 
und durch ein kleines Ventil geschlossen gehalten Oeffnung x. 
Durch Heben dieses Ventilchens mit Hülfe von Leitungen, 
welche von den gewünschten Orten aus angezogen werden 
können, wird der Schlufs des Ventiles a rasch und sicher be- 
wirkt. 

Durch den Schieber s ist dem Maschinenwärter ein sicheres 
Mittel gegeben, sich zu jeder Zeit von dem zuverlässigen Wirken 
der Selbstschlulseinwirkung zu überzeugen. Wird er nicderge- 
zogen und wieder bis zu der gezeichneten Stellung emporgedrückt, 
so schliefst und öffnet sich das Ventil a bei stillstehender 
Maschine in gleicher Weise wie vorstehend angegeben, während 
im Betriebe nur der Schlufs des Ventiles a, nicht aber die 
Wiederöffnung erfolgt. Wird letztere verlangt, so ist ein Hoch- 
drücken des Schiebers s bis zur Freigabe des Kanales n noth- 
wendig, um den während des Ventilschlusses eingetretenen Druck- 
unterschied in den Räumen A und C wieder auszugleichen. 

Der geschlossene Raum unter dem Kolben gewährt noch 
den Vortheil, dafs er sowohl den Selbstschlufs, als auch die 
Wiedereröffnung des Ventiles verlangsamt, weil beide Bewegungen 
nicht erfolgen können, ohne dafs sich durch die 
engen Bohrungen f entleert oder füllt; 
Gefahr eines Dampfschlages beseitigt. 

Die Maschinenwärter sind angewiesen, bei etwaigem Prüfen 
der Selbstschlufswirkung während der Fahrt die Wiedereröffnung 
des geschlossenen Ventiles durch Hochdrücken des Schiebers s 
vorzunehmen, ehe der Dampfüberdruck in der 


der Raum 


es wird dadurch die 


Leitung C unter 


lat gesunken ist, weil sich alsdann ein Dampfschlag nicht 
mehr bemerkbar macht. 
Um das sogenannte Durchgehen der Maschine z. B. beim 


Austreten der Schraube aus dem Wasser bei hohem Secgange 
zu verhüten, kann das beschriebene Ventil in folgender Weise 
als Regelventil verwendet werden. 

‘ Wird das Ventil a durch Hochdrehen der Schraubenspindel 
über die Stellung hinaus geöffnet, bei welcher es an die Kolben- 
führung b* trifit, so nehmen die Theile die gegenseitige Stellung 
der Abb. 11, Tafel XXVIII ein. Dabei wird der Niedergang 
des Kolbens beim Durchgehen der Maschine durch eine zweite 
Feder, welche innerhalb der Feder 1 Platz findet und niedriger 
und steifer ist, als diese, begrenzt und der Dampf dureh das 
Ventil a nicht abgesperrt, sondern nur gedrosselt, Zu vollständigem 


y 
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Schlusse des Ventiles bedarf es dabei allerdings, weil hierbei 


auch die zweite Feder durch den Niedergang des Ventiles über 


die Drosselstellung hinaus zusammengedrückt werden muls, ent- 
weder eines ausgedehnteren Rohrbruches, als bei nicht auf 
Drosselung eingestelltem Ventile, oder einer Nachhülfe des 
Maschinenwärters durch Niederziehen des Schiebers s. 


Dio Ventile bewirken in der Grundstellung des Schiebers s 
den Selbstschlufs bei Auftreten von Rohrschäden von dem 
25. Theile des Querschnittes der Dampfleitung. 

Eine Regelung der Geschwindigkeit der Maschine ist nicht 
vorgeschen, da es sich um Raddampfer handelt, Die einseitige 
Wirkung der Ventile wird täglich vor Inbetriebstellung der 
Maschine durch Oeffnung des Kanales x festgestellt. 


Folgende Vortheile des dargestellten, den meisten Selbst- 
schlnfs bei Rohrbrüchen bewirkenden Ventilen gegenüber sind 
besonders hervorzuheben: 


1. Der Ventilschlufs erfolgt unabhängig von dem Dampfver- 
brauche der Maschine, dieser kann aber durch entsprechende 
Verlegung des Stellhebels für den Schieber s zur Er- 
höhung der Empfindlichkeit des Ventiles erleichtert werden. 

2. Die sämmtlichen Selbstschlufsbewegungen erfolgen ohne 
Auftreten irgend welcher Reibungswiderstände, sofern von 
der Stopfbüchsendichtung der Stange i mit der Spindel k 
abgeschen werden kann, die aber da, wo ein schwaches 


—— armean 


Blasen der Dichtung nicht stört, durch eino- e Labyrinth : 
dichtung ersetzt werden kann, | 

3. Die Selbstschlufsvorrichtung des Ventilos. kann zu. ‚jeder 
Zeit von dem Maschinenwärter aulser Betrieb gesotzt und 
das Ventil kann vom Wärterstande aus dauernd geschlossen 
und wieder geöffnet werden, ohne dals dabei Daun 
schläge zu befürchten sind. 

4, Desgleichen kann Steuermann durch Anziehen einer zu 
ihm führenden Gier den Schlufs des Ventiles ee 
zeit bewirken. 

. Die Absperrung des Ventiles hei Undichtigkeiten geringen 
Umfanges in der Leitung darf unterbleiben, weil bei ent- 
sprechender Stellung das Schiebers s der Ventilschlufs auch ` 
bei allmäliger Vergrölserung des Bruches eintritt, 

6. Die vorschriftsmilsige Wirkung des Ventiles kann ohne 
Störung des Betriebes jeden Augenblick geprüft und eine 
Undichtigkeit des Ventiles a mit Hülfe der Stange i be- 
seitigt, das Ventil also leicht nachgeschliffen werden. 

7. Das Ventil kann zur Regelung der Geschwindigkeit der 
Maschine eingestellt werden, ohne dals dabei die Selbst- 
schlufsvorrichtung unwirksam wird. | 

8. Etwaige Undichtigkeiten des Ventilschlusses können ohne 
vorherige Losnahme irgend welcher Theile und auch unter 
Dampfdruck mit Hülfe der Spindel i durch Nachschleifen 
beseitigt werden 


Cr 


Schau-Fahrpláne fiir Bahnhófe. 


Von Wiechel, Baurath und Botriebsinspector zu Chemnitz. 


Die gewöhnlichen Strecken-Schaufahrpliine reichen offen- 
bar für Beurtheilung der Besetzung der Gleise in mittleren 
und gréfseren Bahnhöfen mit Zügen nicht mehr aus, weil 
die neben einander liegenden und innerhalb des Bahnhofes 
gewissermalsen gesonderte Betriebslinien bildenden Zug- 
gleise im graphischen Strecken-Schaufahrplan alle in eine Linie 
auleinanderfallen. Bei Benutzung dieser Fahrpläne an den 
Stellen, wo grölsere Bahnhöfe eingerichtet sind, ist deshalb ein 
stetes Zurathezichen der Bahnhofspläne sowie der Fahrordnung 
der Züge im Bahnhofe unerlälslich. Um nun zu gleicher Klar- 
heit des Bildes der Besetzung der Zuggleise innerhalb des 
Bahnhofes zu gelangen, wie sie die Schau-Fahrpläne für die 
Strecke besitzen, liegt es nahe, diese Fahrpläne für den cin- 
nach den daselbst vorhandenen Zuggleisen 
zu zerspalten. Das ist in der That schon wiederholt vorge- 
nommen worden und es erscheint bei dem praktischen Werthe 
der Sache zweehmülsig, dals im Organ 1898, S. 82 unter Bei- 
fügung von Beispielen auf ein derartiges Hülfsmittel nun auch 
in der Fachpresse hingewiesen worden ist. 

Damit sich die Stations - Schaufahrpläne leichter ein- 
bürgern, bedürfen die gebotenen Muster jedoch noch folgender, 
ihre Verwendbarkeit wesentlich steigernder Aenderungen, 


zelnen Balmhof 


Zunächst wird die Darstellung in gréfserm Malsstube, 
etwa nach dem Muster der Strecken-Schaupläne zu halten sein, 
da der kleine Malsstab die Eintragungen nur bei guter Beleuchtung 
oder mit bewaffnetem Auge deutlich erkennbar werden láfst, 


Sodann ist es von hohem Werthe, aus dem Bilde erkennen f 
zu können, aus welcher Richtung der Zug kommt und in | 
welcher Richtung er weiter fährt, was durch Pfeile an den Strichen 
ohne Weiteres zum Ausdrucke gebracht werden kann, 

Was die gewählte Schräglage der die Zugläufe bezeich- 
nenden Striche betrifft, so fehlt für diese die Begründung, weil 
Längenmalse nirgends zum Ausdrucke gebracht sind. Folge- 
richtig müssen daher die Zugzeichen in einem rechtwinkelig 
zur Gleislinie angesetzten Striche bestehen. Um nun aber trotz- ` 
dem die Richtung des Zuglaufes ersichtlich machen zu-kónnen, | 
braucht man den Strich nur ein wenig nach der fraglichen 
Seite zu krümmen. Beispiel 1 (Textabb. 1) zeigt einen von 
links eintreffenden, nach rechts weiterfahrenden, Beispiel 2 
einen sich in entgegengesetzter Richtung bewegenden Zug ‚an. 
Da die Zeitstunden von links nach rechts fortlaufend aufgetragen 
sind, muls im Falle 2 ein etwas sonderbares, aber nicht sinn- 
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widriges Bild des Zuglaufes entstehen. Beispiel 3 zeigt einen 
von links kommenden und dahin zurückkehrenden Zug und 4 | 
das Entgegengesotzte, Die Zielrichtung ist dabei, wie üblich, ` 


161 


durch eine Pfeilspitze, die Ankunftsrichtung der deutlichern 
Unterscheidung halber durch einen Kreis bezeichnet. 

Es ist zulässig und zweckmälsig, die Zugzeichen einseitig 
anzubringen, um auf der andern Seite sämmtliche Minuten- 
ziffern klar nebeneinander zu haben. 

Eine wichtige Bereicherung erfährt das Betriebsbild durch 
kräftige Kennzeichnung der Dauer des Aufenthaltes des Zuges 
auf dem Gleise, wie es in den Beispielen 1 bis 4 angedeutet 
wurde und wie es die Beispiele 5 und 6 für solche Züge 
zeigen, die von der Station ausgehen (5), oder in der Station 
endigen (6), sowie durch Eintragen der Zugnummern. 

Aus Betriebsrücksichten müssen derartige Züge oft eine 
längere oder kürzere Zeit auf ihren Tinfahrtsgleisen stehen 
bleiben, che sie bei Seite gesetzt werden können; abgehende 
müssen eine gewisse Zeit vorher auf dem Ausfahrgleise auf- 
gestellt werden. Andere Züge bleiben über Nacht auf ihrem 
Abfahrgleise stehen, dieses so lange sperrend. In gleicher Weise 
kommt zum Ausdrucke, wenn Züge regelmälsig zeitweise bei Seite 
gesetzt werden (Beispiel 7), che sie wieder zum Abgange gelangen. 


+ 


Ein anderweiter Wunsch, der dem Betriebsbeamten schr 
am Herzen liegt, kann nur dann erfüllt werden, wenn das 
| Gleisbesetzungsbild durch die fernerhin einzutragenden Zahlen 
nicht unklar und überladen wird. Er betrifft die Eintragung 
der Bezeichnungen der Zugläufe in die Anweisungen für die 
Stellwerke. Erst wenn diese Nummern den Zeichen der 
Zugläufe beigeschrieben sind, wie es in den Beispielen 1 bis 7 
geschehen ist, kann, allerdings auch nur von den mit den 
Stellwerks-Anweisungen vertrauten Beamten — auf dem Be- 
setzungsbilde rasch übersehen werden, ob ein freier Zeitraum 
auf einem Gleise auch wirklich durch cine bestimmte Ñin- 
oder Ausfahrt eines Sonderzuges u. s. w. ausgenutzt werden 
kann, d. h. ob die Fahrstrafsen zu diesem Zwecke in der be- 
stimmten Zeit auch frei sind. 


Von Beigabe eines durchgeführten Beispieles kann wohl 
abgeschen werden, da jeder Fachmann sich aus der oben ange- 
führten Veröffentlichung und diesen Bemerkungen das Erforder- 
liche für seine Bedürfnisse zurechtlegen kann. 


Fahrstrafsen-Verschlufs.*) 


In Verbindung mit der elektrischen Druckschiene, welche 
wir auf S, 157 beschrieben haben, stellt die Firma C. Lorenz, 
Berlin, eine Vorrichtung her, welche 
1. mittels sichtbaren und hörbaren Signales anzeigt, ob eine 
beliebige Gleisstrecke mit Eisenbahn-Fahrzeugen besetzt 
ist oder nicht; 
2. verhindert, dafs das Einfahrtsignal cines Bahnhofes gc- 
zogen wird, so lange diese Gleisstrecke mit Eisenbahn- 
Fahrzeugen besetzt ist; 


3. im Stellwerke die gezogene Fahırstralsenschiene der Iin- 
fahrstrafse mechanisch und selbstthätig verriegelt und 
die Fahrstralsenschiene elektrisch erst wieder frei giebt, 
wenn der einfahrende Zug die Einfahr-Weichenstrafse 
vollständig durchfahren hat. 


1. Anzeige der Besetzung einer Gleisstrecke. 


Vorausgesetzt ist, dals eine nach der Oertlichkeit zu 
| wiihlende Stelle des der S. 157 beschricbenen Druckschiene ver- 
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*) Preisgekrönt vom Vereine Deutscher Risenbahn -Verwaltungen 1896. 


Organ für die Fortschritte des Risonbahnwesens. Neue Folge. XXXV, Band. 


8. Heft. 1808, 
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sehen wird, an welcher eine, auch um den Elektromagneten M 
(Abb. 1) geführte Leitung angebracht. In der Grundstellung 
ist Strom in der Leitung. Der Elektromagnct M zicht seinen 
Anker an, und die an dessen Hebel m befestigte Sperrklinke 
Y greift in den Kreis ß ein, auf welchem sich der an der 
Welle W mittels der Scheibe Z befestigte Sperrzahn P bewegt. 

Die Welle W wird durch ein Räderwerk mit Gewicht im 
Sinne des Pfeiles gedreht, zur Zeit der Ruhe jedoch durch den 
Eingriff von V unter P festgehalten. Der obere Theil der 
Scheibe Z ist weils, der untere aber roth gestrichen. Vor dem 
obern Theile der Scheibe Z befindet sich ein Fenster, welches 
also im Ruhestande weils zeigt. 

Bei Belastung der Druckschiene mit Eisenbahn-Fahrzeugen 
wird die Stromleitung unterbrochen, Der Kilektromagnet M 
giebt seinen Anker frei. Der Hebel m dreht sich unter dem 
Iuinflusse der Feder g so, dafs die Sperrklinke V in den Kreis 
a tritt, auf welchem sich der, dem Sperrzahne P gerade gegen- 
über liegende Sperrzaln O bewegt. Der Eingriff V unter P 
löst sich, die Welle W mit der Scheibe Z dreht sich um 180 ° 
und wird nun durch den Eingriff V unter O gehemmt. Vor dem 
Fenster erscheint »Roth«, während zugleich der Wecker x ertönt. 
Sobald sich der Stromkreis nach dem Abfahren des letzten 
Rades von der Druckschiene wieder schliefst, erscheint mit 
Läutezeichen wieder » Weifs«. = 

In dieser Weise wird dic Vorrichtung im Stationsdienst- 
raume verwendet, um dem Beamten anzuzeigen, dals die mit 
einer Druckschiene versehene Gleisstrecke thatsächlich frei ist. 


2. Verhinderung des Ziehens des Fahrsignales be- 
vor die Einfahrweichenstrafse von Fahrzeugen 
frei ist. ES 


Damit das Signal nicht auf »Fahrt« gezogen werden kann, 
che dic Druckschiene ganz frei ist, muís der Fahırstrafsenverschlufs 
mit dem Stellwerke in Verbindung gebracht werden (Abb. 1). Der 
. Hebel II wird so getheilt, dafs er die Bewegung der Fahrstrafsen- 
schiene des Stellwerkes auf die Riegelschiene R in der Weise 


Abb. 3. 
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überträgt, dafs dem gegebenen Hube der Riegelschiene der bei 
dem Stellwerke vorhandene Hub der Fahrstrafsenschiene cent- 
spricht. Die Riegelschiene R gleitet entlang der Fahrstrafsen- 
schiene zwischen den Winkeln W und ‚W,. Sic ist oben mit 
cinem Zahnschnitte (Abb. 3) verschen. In der Grundstellung 
schwebt der Hebelarm B, über der Mitte der Riegelschiene, 
während 
gegen die auf der Welle W festsitzende unrunde Scheibe e 


der Webelarm B, (Abb. 1) durch das Gewicht C. 


gedrückt wird, Bei Unterbrechung: des Stromes in der Leitung 
dreht sich die Welle W um 180°, der Hebelarm B, hebt sich, 
B, sinkt in den mittlern Schlitz der Riegelschiene und ver- 
hindert deren und der Fahrstrafsenschiene Verschiebung so 
lange, wie die Druckschiene niedergedrückt ist. Ein Signal 
kann alsdann nicht gezogen werden. Zugleich wird die Be- 
lastung und das Freiwerden der Druckschiene durch ein sicht- 
bares und hörbares Zeichen dem Wärter angezeigt. 

Die Fahrstrafsenschienen der Stellwerke liegen nun meistens 
so, dafs das durch die Scheibe Z gegebene Zeichen schlecht 
sichtbar sein würde. Das sichtbare Signal wird daher durch 
die Signalscheibe Z, wiederholt. Das Fenster vor der Signal- 
scheibe Z kann dann- fortfallen. 


3. Verriegelung der gezogenen Fahrstralsenschiene. 


Die Riegelschiene R wird in der Grundstellung festge- 
halten durch die an den Wellen F, und F, befestisten beiden 
Sperrklinken v, und v, (Abb. 3), deren Eingriff durch die 
Feder k (Abb. 2) gesichert ist. Auf den Wellen F, und F, 
sind ferner die Nasen s; und s, befestigt. Um die mit der 
Fahrstrafsenschiene gekuppelte Riegelschiene R nach der, der 
Einfahrt entsprechenden Seite bewegen zu können, ist es zu- 
nächst erforderlich, den Steuerhebel S (Abb. 1 und 2) in eine 
Endstellung umzulegen. Dieser Ilebel sitzt fest auf der Welle 
D, welche auch den Doppelhebel o,, 0, (Abb. 1 und 2) trägt. 
Letzterer trifft beim Umlegen des Hebels S auf eine der Nasen 
s, und s,, hebt diese und zugleich die entsprechende Sperrklinke 
v, oder v, (Abb. 3) und giebt dadurch die Riegelschiene ein- 
seitig frei. 

Die Welle D trägt ferner auf einem isolirenden Mantel 
die Metallstücke q (Abb. 1 und 2), auf welchen die mit’ den 
Enden der Leitungsdrähte verbundenen Metallfedern u schleifen. 

In der Grundstellung des Hebels S ist der Stromkreis des 
Elektromagneten M geschlossen durch den Stromschluls u, qə 
und u, (Abb, 4). Legt man den Hebel nach rechts um, so 
wird dieser Stromschlufs unterbrochen, dafür aber der Strom- 
kreis E,, Batterie B, Elektromagnet M, us, Ou, uj, Fahrstrafse 
A,, Erdleitung E, geschlossen. Wird anderseits der Hebel S 
nach links umgelegt, so tritt der Stromkreis E,. B, M, u,, Ou 
uz, Fahrstrafse A,, E, in Wirksamkeit. Die Einschaltung findet 


Abb. 4, 
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statt, bevor die oben beschriebene merhanische Freigabe der 
Riegelschiene R erfolgt. Bei Ruhestellung des Steuerhebels S 
sind also die Fahrstrafsenleitungen nicht eingeschaltet, so dals 
Verschiebebewegungen dann ohne Einfluls sind. 

Nachdem die Schaltung und Freigabe durch den Steuer- 
hebel S .erfolgt ist, stellt der Wärter den Fahrstralsenhebel 
des Stellwerkes und verschiebt die Fahrstrafsen- und Riegel- 
schiene in eine Endlage, dadurch die Weichen der Einfahr- 
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strafse in richtiger Stellung verriegelnd. Hierbei gleitet der 
Hebelarm B, über einen der Zähne der Riegelschiene R und 
verhindert deren Zurückstellung. Die Riegelschiene R hat ferner 
einen Schlitz r (Abb. 3), in welchem ein Zapfen am Hebelarm 
L, geführt wird. Infolge Verschiebung der Riegelschiene hebt 
sich L,, Hebelarm L, dreht sich nach links und bewegt durch 
Vermittelung der lose auf der Welle W sitzenden Hülse i den 
Hebel J, so dafs dessen äufseres Ende in den Kreis $ tritt, 
(Abb. 1) bereit, gegen die Sperrklinke V zu treffen. Schliefs- 
lich wird durch die Verschiebung der Riegelschiene R der zu- 
gespitzte Stift 1 aus dem Eingriffe in eine kegelförmige Ver- 
tiefung der Riegelschiene R heraus- und mit seinem andern 
Ende in eines der Löcher am Ansatze des Steuerhebels S 
hineingedrängt, so dafs dieser nicht mehr bewegt, die Schaltung 
also nicht geändert werden kann. 

Der einfahrende Zug bewirkt nun die Entriegelung der 
Fahrstralsenschiene. 

Sobald der Zug die Druckschiene berührt, dreht sich die 
Welle um 180° bis zum Eingriffe OV. Mit Läutezeichen cr- 
scheint am Fenster »Roth«, während an der Verriegelung noch 
nichts geändert wird. Verlifst das letzte Rad des Zuges die 
Druckschiene, so löst sich der Eingriff OV, die Welle W dreht 
sich um 90% weiter, jetzt gehalten durch den Eingriff JV. Zu- 
gleich dreht sich die unrunde Scheibe e so, dafs Hebelarm B, 
gesenkt und B, aus dem Eingriffe in die Riegelschiene vollständig 
herausgehoben wird. Am Fenster erscheint »halb roth, halb 
weils, als Zeichen der Entriegelung des Fahrstrafsenhebels. 
Stellt nun der Wärter diesen Hebel in die Grundstellung, so 
schiebt er damit den Schlitz r zurück und senkt den Hebelarm 
L,, sodafs durch Vermittelung der Hülse i der Eingriff JV 
gelöst wird. Die Welle W dreht sich um 90° bis zum Ein- 
griffe PV und nun tritt die gezeichnete Ruhestellung wieder 
‘ein. Zugleich hat sich der Stift 1 unter der Wirkung ciner 
Spiralfeder wieder nach links verschoben und den Steuerhebel 


‘in Anspruch genommen. 


.S freigegeben, sodafs auch dieser in die Mittelstellung zurück- 
gestellt werden kann. | 

Das Werk arbeitet bei Einfahrt jeden Zuges in allen 
Theilen mit, sodafs etwaige Mängel sofort entdeckt werden. 
Wird die Leitung zerstört, oder der Ruhestrom unzulifsig 
schwach, so tritt Verriegelung in der Stellung »Besetzt« cin. 
Die Verriegelung des Stellwerkes bei gezogener Stellung der 
Fahrstrafsenschiene erfolgt mechanisch. Bei eintretendem Iso- 
lationsfehler würde die Entriegelung nach Einfahrt des Zuges 
ausbleiben. Die von dem Elektromagneten auszuübende Kraft 
beträgt etwa 60 gr. Die im Freien anzubringenden Vorrich- 
tungen sind auf das geringste Mals beschränkt. Finmaliges Auf- 
ziehen des Gewichtes um 1 m genügt bei der angewandten 
Uebersetzung von 1:64 und dem Durchmesser der Schnur- 
trommel von 60 mm für 320 Züge. Der Wärter wird dalıer 
auch beim dichtesten Betriebe durch das Aufziehen nur wenig 
Am Triebgewichte ist noch eine Ein- 
richtung vorgesehen, welche bei dessen Niedergange bis zu 
einer gewissen gröfsten Tiefe einen Wecker ertónen lälst und 
eine Unterbrechung der Stromleitung zur Druckschiene, dadurch 
also ein Festlegen des Werker in der Stellung »Besetzt« be- 
wirkt. 

Die ganze Einrichtung ermöglicht erhebliche Ausdehnung 
der Stellwerksbezirke und dadurch Ersparung von Angestellten. 


4. Verwendung als Stationsblockwerk. 


Soll der Fahrstrafsenverschlufs nicht durch eine Druck- 
schiene, sondern durch einen Stromschluís im Stationsdienstraume 
bethätigt werden, so läfst sich durch einfache besondere Schaltung 
mit Hilfe eines dort aufgestellten zweiten, lediglich Zeichen 
gebenden Werkes (1. der Beschreibung) erreichen, dals der 
Verschlufs (2. der Beschreibung) als Stationsblockwerk ver- 
wendet wird. Besondere Stationsblockwerke sind dann über- 


flüssig. 


Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen’) 


Auszug aus dem Protokolle Nr. 63 des Ausschusses für technische Angelegenheiten. 


(Hierzu Zeichnungen auf Tafel XXX.) 


Die Sitzung wurde von der vorsitzenden Verwaltung, der | auch von den Mitgliedern des Ausschusses als Freund und sym- 


“Direction der königl. ungar. Staatsbahnen laut Protokoll Nr. 62 
(vergl. Organ 1898 Seite 129) für den 6. Juni 1898 nach Frei- 
burg i. Br. einberufen. Herr Ministerialrath Banovitz be- 
.grülst Namens der vorsitzenden Verwaltung die Versammlung 
und widmet, indem sich die Anwesenden erheben, dem in- 
zwischen verstorbenen Baudirector Esser**) warm empfundene 
Worte der Erinnerung. Er weist darauf hin, dafs der Ver- 
storbene nicht nur ein ausgezeichneter Techniker war, sondern 
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pathischer College stets hochgeschätzt und gechrt wurde. So 
bedeute sein Tod einen doppelten Verlust, Sein Andenken 
werde von Allen in hohen Ehren gehalten werden! — 


Hierauf wird in die Tagesordnung eingetreten. 
Punkt I Bearbeitung der Ergebnisse der von 


den Vereins-Verwaltungen im Berichtsjahre 1895/96 
mit Eisenbahnmatcrial angestellten Güteproben 


*) Diese Abtheilung steht unter der Schriftleitung des Unterausschusscs des Technischen Ausschusses des Vereines Deutscher 


Eisenbahn -Verwaltungen. 
**). Organ 1898, S. 143, ` 
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(vergl. Ziffer V des Protokolls Nr. 61, Bukarest, den 24./26. 
Juni 1897 und Organ 1897 Seite 188). 


Namens des mit der Bearbeitung der vorbezeichneten Güte- 
proben-Statistik betrauten Unterausschusses berichtet — unter 
Vorlage des Manuskripts der Statistik — der Vertreter der 
königl. Bisenbahndireetion Erfurt, dafs die Bearbeitung der in 
Rede stehenden Zusammenstellung von dem Gesichtspunkte aus 
stattgefunden hat, schon jetzt den in letzter Sitzung des Tech- 
nischen Ausschusses (vergl. Ziffer IV des Protokolles Nr. 62, 
Dresden 10. u. 11. Februar 1898 und Organ 1898 Seite 105) 
vorgeschlagenen Vereinfachungen und Malsnahmen zur bessern 
Uebersichtlichkeit der Statistik, soweit cs bei der 
Aufschreibungs-Mcthode möglich ist, näher zu kommen. 


jetzigen 


Die Abänderung der Zusammenstellung für 1895/96 gegen 
die Zusammenstellung der Vorperioden sind danach folgende: 


Das vorliegende Material wurde je nach der Verwendung 
desselben in zwei Gruppen getheilt, und zwar- 


1. Material für Eisenbahn-Oberbau 


mit den Unterabtheilungen 


I. Schienen, 
IT. Laschen und 
III. Schwellen. 


2. Material für Eisenbahn-Betriebsmittel 


mit den Unterabtheilungen 


I. Achsen, 

IT. Radreifen, 

III. Radsterne und Scheibenräder, 

IV. Federn, 

V. Lokomotiv- und Tender-Rahmenblcche, 
VI. Kesselbleche und 


VII. Feucrbuchs-Materialicn. 

Durch diese Gruppirung, sowie dals in dieser Zusammen- 
stellung die berichtenden Directionen der Preufsischen Staats- 
bahnen nicht mehr einzeln aufgeführt, sondern, entsprechend 
den übrigen Staatsbahn-Verwaltungen, zusammengefalst worden 
sind, wurden die Arbeiten für die Zusammenstellung wesentlich 
verringert und die Ucbersichtlichkcit bedeutend gefördert. Aus 
den Tafeln der jetzt vorliegenden Zusammenstellung ist in fort- 
laufender Linie zu erschen: 


1. Der Fabrikant, 

2. Die Bisenbahn-Verwaltung, 

3. Die Anzahl der ausgeführten Proben, 

4. Die verwaltungsseitig für die Materialien vorgeschrie - 
benen Gütewerthe. und 

5. Die nach diesen Bedingungen als »gut« bezw. als »nicht 
gut« ausgefallenen Proben. 


Ucber die Zu- bezw. Abnahme in der Zahl der ausgeführten 
Gliteproben für die Jahre von 1893/94 bis 1895/96 theilt der 
Herr Berichterstatter folgende Zusammenstellung mit: 


na) one 
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d Zu- bezw. Abnahme der 
Anzahl Güteproben i im Borichtsjahre 
Gattung des Matorials, EE 1894/95 | 1895/96 | 1895/96 
ri Gs 1893/94 
in n fo in n Ofo in 0 
1. Material für EE WW 
Oberbau 
I. Schienen 7778 —4,54| + 14,67) + 9,47 
II. Taschen 1223 + 5,801 — 55,801 — 58,20 
III. Schwollen . 3872 — 36,59} — 9,29] — 42,48 
2. Material für Eisenbahn- 
Betriebsmittel 
T. Achsen . . . .. 1376 -|- 47,99| + 29,83] -+ 92,00 
II. Radreifen . . 3995 -|- 41,73) + 83,91] + 89,78 
III. Radsterne und Schei- 56 |-+ 587,5 | + 93,29/4- 1228,57 
benriider . nz 
IV. Tragfedern . 215 LL 207,901 — 18,59] + 166,05 
V. Lokomotiy- und Ten- 1489 + 97,45} — 84,52) -+ 29,28 
derrahioenbleche . i 
VI. Kesselblecho Ñ 10644 + 54,65] -- 23,88) + 91,49 
VII. Feuerbuchs- Material 5509 +- 14,88| 4- 20,68} -+ 38,65 
Summa der Zunahme || 86152  |4-26,250/p EECH +- 46,030/0 
oder oder 
9491 7 SE 16 642 
Stick. | Stúck, Stiick, 


Aus dicscr Zusammenstellung geht hervor, dafs mit Aus- 
nahme von Laschen und Schwellen bei allen übrigen Materia- 
lien eine ständige und nicht unerhebliche Zunahme von Güte- 
probon stattgefunden hat. 


Nach diesen sehr ausführlichen, nur in aller Kürze wieder- 
gegebenen Mittheilungen des Herrn Berichterstatters genehmigt 
der Ausschuls ungeändert das vorliegende Manuskript der das 
Berichtsjahr 1895/96 umfassenden Güteproben-Statistik und 
richtet an die geschäftsführende Verwaltung das Ersuchen, die 
Drucklegung des Werkes und dio Vertheilung desselben an die 
Vereins-Verwaltungen in üblicher Weise veranlassen zu wollen. 


Ponkt IL Antrag der Königl.Eisenbahn-Direction 
zu Berlin auf Aufhebung der bisherigen Auf- 
schreibungen der Radreifenbruch-Statistik und 
Feststellung von Vorschriften für die Eigen- 
schaften des Radreifen- Materials (vergl. Ziffer VII 
des Protokolls Nr. 61 Bukarest den 24./26. Juni 1897 und 
Organ 1897 Seite 189.) 


Punkt III. Antrag der Direction der K.K. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn auf Abänderung der 
Achsbruch-Statistik (vergl. Ziffer VI des Protokolls Nr. 61 
Bukarest, den 24./26. Juni 1897 und Organ 1897 Seite 188.) 

Die bereits im Protokoll Nr. 61 des Technischen Aus- 
schusses unter den Ziffern VI und VII näher erwähnten Anträge 


1. der Königl. Eisenbahndirection zu Berlin, dahingehend : 


a) die bisherigen Aufschreibungen der Radreifenbruch- 
Statistik sind vom Jahre 1897 ab aufzuheben, weil aus 
der Fortführung .dieser Statistik einwandsfreie weitere 
Schlüsse als bisher über die vermeidbaren Ursachen der 
Radreifenbriche nicht zu erwarten sind ; 

b) durch vereinfachte statistische Erhebungen, etwa in Ver- 
bindung mit der Güteproben-Statistik, Vorschriften für 
die Eigenschaften des Radreifen-Materials festzustellen, 
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welche geeignet sind, die Radreifenbrüche zu verringern 
| bezw. möglichst zu verhüten; 

and o 

2. der Direction der K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn 

auf Umgestaltung der Achsbruch-Statistik, 

welche Anträge zum Theil auch aus dem Grunde gestellt worden 
‘waren, weil die Preufsischen Staatsbahnen nach ihrer Neu- 
ordnung nicht mehr in der Lage sich befinden, genaue Bestands- 
nachweisungen der vorhandenen Radreifen und Achsen zu liefern, 
sind inzwischen durch den in Bukarest eingesetzten Unter- 


auschuss einer Vorberathung unterzogen worden und erstattet 


in der heutigen Sitzung der Vertreter der Kónigl. Eisenbahn- 
Direction Berlin Namens des Unterausschusses über das Er- 
gebnis der Berathungen nachfolgenden Bericht: 


A. Die anderweite Gestaltung der Radreifenbruch- 
Statistik. . 

Der Herr Berichterstatter theilt zunächst mit, dafs die 
Meinung der antragstellenden Verwaltung, 

aus der Radreifenbruch-Statistik seien weitere einwand- 

freie Schlüsse, z. B. bezüglich Reifenstirke, Radgestelle, 

Befestigungsart, Material und Einfluls der Jahreszeit, nicht 

. mehr zu ziehen, 

im Schoolse des Unterausschusses keine ungetheilte Zustimmung 
fand, dafs sich. derselbe aber auf die (bereits in der Bukarester 
Ausschuíssitzung aufgeworfene) Frage der Weiterführung der 
Radreifenbruch-Statistik auf bisheriger Grundlage, mit Ein- 
führung wesentlicher Vereinfachungen, jedoch olme Einschrän- 
kung der Bestandsnachweise bezüglich Reifenstärke, Befestigungs- 
art und Material mit grofser Stimmenmehrheit dafür ent- 
schied, dals die Statistik in der bisherigen Form 
nicht mehr weiter zu führen sei, und zwar mit der Begrün- 
dung, dafs dieselbe durch den Wegfall der Bestandsnachweise 
Seitens der Preufsischen Staatsbahnen eine so empfindliche Ein. 
bulse erleide, dals dieselbe als eine Vereins-Statistik kaum noch 
betrachtet werden könne. Aulserdem könnten die schon vor- 
handenen 10 Jahrgänge der Statistik in gewissem Sinne 
immerhin schon als etwas Abgeschlofsenes angesehen 
werden, sodals die Ergebnisse der Zusammenstellunsen sich 
schon jetzt als werthvolles Material darstellen, welches beim 
Studium einschlägiger Fragen — wenigstens in sehr vielen 
Fällen — sich als recht nutzbringend erweisen werde. 

Bei der Erörterung der Frage, was nun an Stelle der 
bisherigen Statistik zu treten habe, kam der Unterausschuls 
nach eingehender Prüfung aller in Berathung gestandenen 
Vorschläge, für welche eine Mehrheit der Stimmen nicht zu 
finden war, dahin überein, von der Weiterführung einer be- 
sonderen Radreifenbruch-Statistik gänzlich Umgang zu nehmen, 
dafür aber zu beantragen, dals die Angaben, welche bisher in 
den »Statistischen Nachrichten von den Eisen- 
bahnen des Vereins Deutscher Eisenbahn-Ver- 
waltungen« über Schäden an Radreifen unter Nr. 252 bis 256 
enthalten sind, entsprechend ergänzt werden sollen. 

Der Meldebogen für die vorgekommenen Schäden an 
Radreifen, und Vollrädern wurde derart. eingerichtet, dafs der: 
selbe aufser den erforderlichen Angaben für die »Statistischen 


Nachrichten usw.« noch weitere Angaben aufweisen soll, welche 
es den einzelnen Vereins-Verwaltungen ermöglichen, aus den 
Mittheilungen über die Schäden an ihren eigenen Radreifen 
bezw. Vollrädern weitere Schlüsse zu ziehen. 

Der Unterausschufs war ferner der Ansicht, dals mit den 


gebrochenen Radreifen in den wichtigeren Fällen ohnchin Güte- 


proben vorgenommen würden und die letzteren dann in der 
Regel durch den Meldebogen: »Muster 3 für die Güteproben- 
Statistik (Zusammenstellung der Altmaterial-Prüfungen)« 
— (vergl. Ziffer IV des Protokolls Nr. 62 und Organ 1898 
Seite 106) — zur Kenntnis der Vereins-Verwaltungen gelangen 
werden. Der Unterausschuls hält diese letzteren Mittheilungen 
für das weitere Studium der Radreifenbruch-Frage für sehr 
wichtig und beantragt noch, das erwähnte Muster dahin zu er- 
gänzen, dafs in Spalte 49 unter Bemerkungen bei Radreifen- 
brüchen auch noch die Stärke des Reifens im Lauf- 
kreisc mitgetheilt werden möge. 


B. Die anderweite Gestaltung der Achsbruch- 
Statistik. 

Nachdem auch für die Achsbruch-Statistik die Preufsischen 
Staatsbahnen nicht mehr in der Lage sind, die erforderlichen 
Bestands-Nachweise zu liefern, hat der Unterausschuls aus den- 
selben Gründen, welche für die Aufhebung der Radreifenbruch- 
Statistik mafsgebend waren, sich auch dahin entschieden, dic 
Aufhebung der besonderen Achsbruch-Statistik 
zu beantragen und dafür ebenfalls cinc Erweiterung der in den 
»Statistischen Nachrichten von den Eisenbahnen 
des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen« 
bisher unter Nr. 247 bis 251 enthaltenen Angaben über Schäden 
an Achsen in Vorschlag zu bringen. 

Der Meldebogen für die vorgekommenen Schäden an 
Achsen wurde, ähnlich wie bei den Radreifen und Vollrädern 
eingerichtet, so dafs derselbe noch weitere Angaben enthält, 
welche es den einzelnen Vereins-Verwaltungen ermöglichen sollen, 
aus den Mittheilungen über dic Schäden an ihrem cigenen 
Achsenmaterial weitere Schlüsse zu ziehen. 

Der Ausschuís ist mit den Ausführungen des Unterausshusses 
völlig einverstanden und beschliesst sonach : 

1. Der Vereins-Versammlung zu empfehlen, die vom Verein 


bisher geführte besondere Radrcifenbruch-Statistik und 
Achsbruch-Statistik aufzuheben mit der Malsgabe, dafs 


die letzte Radreifenbruch-Statistik, welche auf Grund der 
bisherigen Aufschreibungen zu bearbeiten ist, das Rech- 
nungsjahr 1897 umtaíst, und dafs die letzte besondere 
Achsbruch-Statistik sich auf das Kalenderjahr 1897 
bezieht. 

2, Es wird bei der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins 
der Antrag gestellt, dafs die Angaben über im Vereins- 
gebiet vorgekommene Achsbrüche und Radreifenbrüche 
in den »Statistischen Nachrichten von den Eisenbahnen 
des Vereins Deutscher Kisenbahn-Verwaltungen« ahge- 
ändert bezw. ergänzt werden in der Weise, dafs a) an 
Stelle der bisherigen Angaben in den Spalten 247 — 251 
die in der Anlage 3 enthaltenen Angaben umfassend dic 
Spalten 247—258, treten, und b) an Stelle der bis- 
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herigen Angaben in den Spalten 252—256 die in der An- 
umfassend die Spalten 259 


lage 1 enthaltenen Angaben, 
bis 274, treten. 


3. Als Meldebogen für die Schäden an Radreifen und Achsen | 


sind die in: den Anlagen 2 und 4 (Anlage 2 nach Er- 
gänzung der Bemerkung unter Nr. 4 auf S. 4) beige- 
fügten Muster zu verwenden. 


4. Das in der Dresdener Ausschuls-Sitzung festgesetzte Muster ` 
3 für die Meldungen zur Güteproben-Statistik wird dahin 
ergänzt, dals die Spalte 49 folgenden Wortlaut aufweist: 


ee 


Bemerkungen. 
Grund der Ausscheidung, ebe über Inanspruch- 
nahme (Leistung) des Materials im Betriebe usw. 
Bei Radreifen: Stärke des Radreifens im Laufkreise. 
Bei Brüchen: Beschaffenheit der Bruchflächen. 
Bei Kesselplatten: Angabe und Art der Verwendung im 
Stehkessel, Rundkessel, als Rohrwand usw. 

Die Berichterstattung an die Vereins-Ver- 
sammlung über den Beschlufs unter Nr. 1 über- 
nimmt die Königl. Eisenbahndirection zu Berlin. 

Die Königl. Eisenbahndirection zu Erfurt wird unter Bezug- 
nahme auf den ihr in der Sitzung zu Dresden, 10./11. Februar 
d. Js. bei Erledigung der Nr. IV der Tagesordnung (vergl. 
Organ 1898 Seite 106) ertheilten Auftrag ersucht, bei der Bericht- 
erstattung an die Vereins-Versammlung über die beschlossene 
Abänderung der Darstellungsweise der Güteproben-Statistik auch 
den vorstehenden Beschluls unter Nr. 4 zu berücksichtigen. 


Punkt IV. Prüfung der Frage einer allgemeinen 
Verstärkung der Zugvorrichtungen der Fahrbetriebs- 


mittel (vergl. Ziffer 7 des Protokolls Nr. 62 Dresden, den 
10./11. Februar 1898 und Organ 1898 Seite 107). Der bei 


Gelegenheit der Neufassung des § 77 der Technischen Verein- 
barungen in der Sitzung zu Köln, Februar 1896, eingesetzte 
Unterausschuls zur Prüfung der Frage einer allgemeinen Ver- 
stärkung der Zugvorrichtungen ist mit einem Theile der ihm zu- 
gewiesenen Berathungsgegenstände zu einem Abschluls gekommen. 

Ueber das Ergebnis der Verhandlungen berichtet Namens 
des Unterausschusses in der heutigen Sitzung in eingehendster 
Weise der Vertreter der Königl. Eisenbahndirection Erfurt; 


derselbe giebt zunächst einen geschichtlichen Ueberblick über 


die Entstehung der Frage, indem derselbe darauf hinweist, 
dafs die Techniker-Versammlung auf Antrag des Technischen 
Ausschusses der Anregung zu einer allgemeinen Ver- 
stärkung der Zugvorichtung nicht Folge gegeben hat. 

Gegenüber den grolsen wirthschaftlichen Opfern, welche 
eine solche Malsregel erfordern würde, erschienen die Unter- 
lagen zur Begründung der Dringlichkeit einer solchen Mals- 
nahme nicht genügend. ine Aenderung der jetzigen. Ab- 
messungen der Zugvorrichtungen ist deshalb unterblieben und es 
wurde nur den $$ 77 und 78 in den neuen Technischen Ver- 
einbarungen vom Jahre 1897 eine Fulsnote. folgenden Inhalts 
beigegeben : 

»Für die Frage einer allgemeinen Verstärkung der 
Zugvorrichtungen (Zughaken und Kuppelungen) ist weitere 
Bearbeitung auf Grund noch vorzunehmender Erhebungen 
vorgeschen «, | 


Auf. die eigentliche zur Berathung stehende Frage úber- 
gehend, führt der Herr Berichterstatter aus, dafs es dem Unter- 
ausschufs zunächst erforderlich erschien, die gröfsten Inanspruch- 
nahmen der Zugvorrichtungen auf den Vereinsbahnen kennen 
zu lernen, Aus den von den Vereinsbahnen eingegangenen 
Antworten ergiebt sich, dals von den 52 Eisenbahnverwaltungen, 
welche die Anfrage beantwortet haben, 26 Verwaltungen, also 
die Hälfte ihre Züge mit Zugkräften von mehr als 10t be- 
fördern lassen und 11 Verwaltungen lassen Zugkräfte von Se | 


als 12t (bis zu 15 t) zu. 


Die gröfsten Werthe für die Zugkräfte finden. sich be- 
sonders bei Beförderung der Züge ‘auf Steigungen von 10 “Loo 


| und sind es allein 17 Verwaltungen, bei welchen die Maximal- 


zugkraft auf dieser Steigung mehr als 10t beträgt. Diese 
Erscheinung hängt zum Theil damit zusammen, dafs auf der 
gröfseren Steigung von mehr als 10% die Lokomotiven - zu 
ihrer eigenen Fortbewegung einen höheren Kraftaufwand be- 
nöthigen und auch die Ausnutzung der Adhäsion nicht in dem 
Malse möglich ist, wie auf flacheren Strecken. Wenn berück- 
sichtigt wird, dafs es üblich ist, auf Linien mit kürzeren 
Maximalsteigungen die Züge ohne Rücksicht auf letztere anzu- 
lasten und sie über die grösseren Steigungen mit Vorspann zu 
fahren und ferner in Betracht gezogen wird, dafs die Zugkraft 
beim Anziehen eines Zuges wesentlich höher ist, als im Be- 
harrungszustande während der Fahrt, so dürfte die Zahl der 
Verwaltungen, bei denen Zugkräfte von über 10 t En 
in Wirklichkeit noch grölser sein. 

Auf Grund der vorstehenden Erörterungen nanet der 
Unterausschuís zu der Anschauung, dafs die Zugvorrichtungen 
geeignet sein müfsten, eine Zugkraft bis zu 20t mit Sicherheit 
zu übertragen, wenn sie den heutigen Anforderungen des Be- 
triebes in vollem Mafse entsprechen sollen. | 

Um festzustellen, in welchem Malse die jetzigen. Zug- 


-vorrichtungen den vorstehenden Anforderungen genügen können, 


wurde eine Anzahl vollständiger Kuppelungen mit Haken zu 
Versuchszwecken angefertigt. Bei den Schraubenspindeln dieser 
Kuppelungen war der Kerndurchmesser zu 36™™ (anstatt des 
normalen von 33 mm) angenommen, in der Voraussetzung, dafs 
auch bei dieser Stärke die Schraubenspindel immer noch der 
schwächste Theil der ganzen Kuppelung bleiben werde. Die 


Kuppelungen wurden sodann einer eingehenden Prüfung auf 


ihre Widerstandsfihigkeit im mechanischen Laboratorium der 
Technischen Hochschule in München durch Herrn Professor Dr. 
F óppl unterzogen, welche folgende Ergebnisse lieferte: 

Von den der Zerreilsprobe unterworfenen 22 Kuppelungen 
brachen bei ruhiger Belastung 60°/, am Haken, 18°/, an den 
Mutterzapfen und 14°/, an den Laschen. Brüche an den 
Schraubenspindeln kamen nicht vor. Diejenigen 13 Kuppelungen, 
bei denen der Haken gebrochen war, wurden nun nochmals, 


unter: Ausschaltung des letzteren in die Zerreilsmaschine cin- 


gespaunt und es sind bei diesen Versuchen von den Kuppelungen 
46//, an den Laschen, 31°/, an den Mutterzapten ` und nur 
230/, an der Schraubenspindel gerissen. | "a 

Nach diesen Ergebnissen ist der Zughaken Gg weitaus 
schwächste Theil der Kuppelung; nach demselben kommen die 
Laschen und dann erst die verstärkten Schraubenspindeln. Hätte 
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die. Verstärkung der letzteren nicht stattgefunden, so würde 
jedenfalls, wie bei den Versuchen im Jahre 1876, aufser den 
Haken. die Spindeln den gröfsten Prozentsatz an Brüchen ge- 
liefert haben. Die übrigen bei diesen Versuchen nicht ver- 
wendeten Probekuppelungen wurden der Königlich Ungarischen 
Staatseisenbahn zur Vornahme von Stofsversuchen in einem 
Fallwerk überwiesen. 

Diese Versuche zeigten insofern eine Uebereinstimmung 
mit den Münchener Versuchen, als bei beiden der Bruch in 
den gleichartigen Theilen eintrat. 

: Im Allgemeinen zeigten jene Kuppelungen, welche bei den 
Zerreilsversuchen höhere Festigkeitsziffern ergaben, auch gröfsere 
Stolsmomente. Zugleich lieferten diese Versuche den Beweis 
dafür, dals bei der Stofswirkung dieselben Theile und in 
gleieher Richtung in Anspruch genommen werden, wie bei 
ruhender und langsam gesteigerter Belastung. Ungünstiger ist 
die Stofswirkung nur insofern, als bei der kurzen Zeitdauer die 
Stolswirkung nicht gleichmälsig auf sä mm tli ch e Kuppelungs- 
theile übertragen wird und dabei alle Fehler und Mängel des 
Materials seine Haltbarkeit mehr beeinflussen als dies bei 
ruhender Belastung der Fall ist. 

Für die Beurtheilung der zulässigen Beanspruchung der 
Kuppelung ist die Proportionalitätsgrenze des verwendeten Ma- 
terials mafsgebend, denn so lange die Beanspruchungen inner- 
halb dieser Grenze bleiben, sind sie unschädlich. Es wurde des- 
halb bei den Zerreifsversuchen in der Technischen Hochschule 
in München durch genaue Messungen die Streckgrenze fest- 
gestellt und das Verhältnis der Proportionalitätsgrenze zur Streck- 
Srenze, welches für ein Material constant ist, durch besondere 
Versuche mit Probestäben ermittelt. Aus diesen Versuchen er- 
gab sich der Mindestwerth der beobachteten Streckgrenzen zu 
17 t, ferner das Verhältnis der Proportionalitätsgrenze zur 
Streckgrenze zu 0,7 und hiernach der zulässige Höchstbetrag 
der Proportionalitätsgrenze zu 12t. 

Die Belastung der Kuppelungen im Betriebe bis zu dieser 
Höhe erscheint daher unbedenklich. Dies Ergebnis stimmt auch 
mit den praktischen Erfahrungen überein, wonach diese im Be- 
triebe vielfach vorkommende Beanspruchung der Zugvorrichtungen 
keinen schädlichen Einfluls auf diese ausübt. 

Nach den vorstehenden Ermittelungen genügen demnach 
die jetzigen Zugvorrichtungen den heutigen Anforderungen des 
Botriebes nicht mehr, hierzu würde vielmehr eine wesentliche 
Verstärkung aller Theile der Zugapparate erforderlich sein. 
Nach eingehender. Berathung ist der Unterausschuls auch heute 
noch, schon wegen -der damit verbundenen Gewichtserhöhung, 
übereinstimmend der Ansicht, dals eine solche allgemeine Ver- 
stärkung der jetzigen Zugvorrichtungen nicht in Vorschlag ge- 
bracht werden darf. | 

Ferner wirde die allgemeine Verstiirkung der Zugapparate 
eine fast vollständige Erneuerung derselben, einschliefslich der 
unter dem Wagen liegenden Theile der Zugvorrichtungen er- 
fordern. Will man die dazu nöthigen, bedeutenden Kosten 
aufwenden, so dürfte aber in erster Linie zu erwägen sein, ob 
es nicht zwetkmälsiger wäre, dann überhaupt eine neue Bauart 
der Zugapparate einzuführen, und zwar eine solche, welche bei 
Uebertragung einer wesentlich höheren Zugkraft das selbst- 
thätige Kuppeln der Wagen und das Entkuppeln ohne Zwischen- 


treten gestatten. Dem Unterausschuís ist zur Zeit eine der- 
artige, allen Anforderungen entsprechende Kuppelung aufser 
der Amerikanischen nicht bekannt und dem Uebergang zu 
letzterer ‚stehen grofse Schwierigkeiten entgegen. 

Aber die in der letzten Zeit mehrfach versuchsweise aus- 
geführten, selbstthätigen Kuppelungen lassen doch erkennen, dafs 
es möglich sein wird, die entgegenstehenden Hindernisse zu 
überwinden. 

Wird nun aus den vorstehend entwickelten Gründen vom 
Unterausschuls eine allgemeine Verstärkung der Zugvorrich- 
tungen nicht befürwortet, so mufs doch als nothwendig anerkannt 
werden, dals solche Vorkehrungen getroffen werden, welche ge- 
eignet sind, Zugtrennungen zu verhüten und dadurch die Be- 
triebssicherheit zu erhöhen. Hierzu giebt es unter den vor- 
liegenden Umständen nur ein Mittel und das ist die Fest- 
setzung einer solchen zulässigen Maximalzugkraft bei der Zug- 
förderung, welche der Widerstandsfähigkeit der jetzigen Zug- 
vorrichtungen entspricht. 

Nach den Erfahrungen im Betriebe und nach den Ergeb- 
nissen der angestellten Versuche ist anzunehmen, dafs die Pro- 
portionalitätsgrenze der Zugvorrichtungen, abgeschen von aufser- 
gewöhnlichen Fällen, nicht leicht früher als bei 12t Belastung 
überschritten wird. Es ist deshalb berechtigt, diese Inanspruch- 
nahme als zulässigen Höchstbetrag gelten zu lassen. Um sicher 
zu sein, dals diese Grenze auch beim Anfahren, Bremsen usw. 
nicht zu weit überschritten wird, empfichlt es sich, die Be- 
lastung der Züge derart zu bemessen, dals im Beharrungs- 
zustande der Fahrt die Zugkraft an der Spize des Zuges 10t 
in der Regel nicht überschreitet. 

Der Unterausschufs hat nun ferner untersucht, für welche 
einzelnen Theile der Kuppelung, bei Ersatz oder Erneuerung 
derselben eine Verstärkung zu empfehlen ist. Denn selbst nach 
Einführung einer neuen Kuppelung wird die jetzige Schrauben- 
kuppelung noch viele Jahre in Verwendung bleiben und cs er- 
scheint deshalb geboten, die innerhalb gewisser Grenzen mög- 
lichen Verbesserungen an derselben vorzunchmen. 

Von den Eisenbahndirectionen zu Ilannover und Erfurt, 
von den Bayerischen Staatbahnen und von der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn sind eine grölsere Anzahl Versuche über das Ver- 
halten der Zugvorrichtungen beim absichtlichen Zerrcifsen von 
Zügen angestellt worden. Zu diesem Zwecke wurden Versuchs- 
züge, bestehend aus 20 bis 50 Wagen (40—100 Achsen) zu- 
sammengestellt und vorn und hinten wurde eine Güterzugloko- 
motive angekuppelt. Die vordere Lokomotive drückte den Zug 
zuerst zusammmen und zog denselben dann schnell an, während 
der Tender der hinteren Lokomotive gebremst blieb. Auf diese 
Weise wurden 34 Versuche ausgeführt, und es kamen dabei 
58 Brüche an einzelnen Theilen der Zugvorrichtungen vor. 

Die letzte Zahl vertheilt sich in folgender Weise: 

Es wurden zerbrochen 


20 Zughaken 34,5% 
16 Schraubenspindeln 27,5% 
9 Zugstangen 15,5% 


5 Laschen 

4 Mutterzapfen . 

4 Kuppelungsbügel . 
58 Brüche 


8,5 % 
7,0 % 
7,0 % 
100 % 


| 


| 
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Auch aus diesen Versuchen ergab sich in gleicher Weise 
wie bei den früheren Versuchen, dafs der Zughaken der schwächste 
Theil der Zugvorrichtungen ist. Eine Verstärkung des Zug- 
hakens erscheint deshalb in erster Linie geboten und auch un- 
bedenklich, weil hierdurch keine Gewichtserhöhung der beim 
Kuppeln zu hebenden Theile eintritt. Das K. K. Oesterrei- 
chische Eisenbahnministerium, die Oesterreichische Südbahn und 
die Direction zu Hannover haben in Würdigung dieser That- 
sachen besondere Vorschläge für die Verstärkung der Zughaken 
gemacht und nach Besprechung derselben im Unterausschuls 
je 5 Stück normale und verstärkte Probezughaken aus gleichem 
Material hergestellt, mit welchen in den Werkstätten der Königl. 
Bayerischen Staatsbahnen in München Zerreifsproben ausgeführt 
wurden. 

Die Ergebnisse dieser Proben sind folgende: 


Bruchbelastung 
hormale verstirkte'normale verstirkte 
‚Haken Haken — Haken 


K. K. Oesterreich. oy 


ministerium il 299 408 SC t E 95 t 
Kisenbahndirection zu Hannover | 247 324 E A t F ‚0 t 
Oesterreichische Südbahn . 240 304 33,0 t | 35,35 t 


Auf Grund dieser Zahlen hat sich der TE da- 
hin geeinigt, die auf Tafel XXX gezeichnete Form eines ver- 
stärkten Zughakens zur Annahme zu empfehlen. Die Bruch- 
festigkeit dieses Hakens wird einer Belastung von etwa 45t 
entsprechen. * 

Von weiteren Verstärkungen der Kuppelung empfiehlt der 
Unterausschufs abzusehen und nur noch eine bessere Ausrundung 
des Anschlusses der Zapfen an die Schraubenmutter, mit 5™™ 
Ilalbmesser, anzunehmen. 

Einer beantragten Verstärkung der Schraubenspindel stimmte 
die Mehrheit des.Ausschusses aus dem Grunde nicht zu, weil 
dadurch das Gewicht der Kuppelung erhöht und das Festigkeits- 
verhältnis zwischen Spindel und Haken sowie zwischen Spindel 
und Zugstange wieder ungünstig beeinflufst werden würde. 

Dagegen wird empfohlen, bei der Herstellung der Theile 
der Zugvorrichtung überhaupt ein möglichst widerstandsfähiges 
Material zu verwenden und für den Zughaken eine Bruch- 
festigkeit von mindestens 40 t zu verlangen. | 

Bei der Anfertigung der Zughaken hat sich als vortheil- 
haft erwiesen, den Haken nicht durch Ausschmieden und Um- 
biegen herzustellen, sondern aus dem Vollen herauszuarbeiten. 
Auch bei Anfertigung der Spindeln und Muttern ist auf eine 
richtige und geeignete Herstellungsweise besonderes Gewicht zu 
legen. 

Als ein Mittel, die Zugvorrichtung zu schonen, wird noch 
empfohlen, die Zugfedern der Tender möglichst zu verstärken, 
um cin sanfteres Anziehen des Zuges durch die Lokomotive 
zu ermöglichen. 

Da sich bei den Versuchen zur Herbeiführung beabsichtigter 
Zugtrennungen herausgestellt hat, dafs bei einer grófseren An- 
zahl Güterwagen noch alte schwache Zugstangen vorhanden 
sind, empfichlt der Unterausschufs, für die Auswechselung der 
nicht normalen, zu schwachen Zugstangen einen Termin von 5 
Jalıren anzunchmen. 


Obgleich nun die Berathung der noch vorliegenden Au, 
träge auf Einführung einer gefederten, durchgehenden Zugstange, 
auf Verbesserung der Sicherheitskuppelungen usw. noch nicht 
zu Ende geführt worden sind, so hält es der Unterausschuls 
mit Rücksicht auf die Dringlichkeit der Sache und auf die im 
laufenden Jahre stattfindende Vereins-Versammlung doch für 
geboten, schon‘ jetzt die nachstehenden Anträge dem Technischen 
Ausschuls zug Genehmigung zu unterbreiten: 


1. In die Technischen Vereinbarungen ist eine bindende 
Vorschrift folgenden Inhalts aufzunehmen: 

Die grölste Belastung der Züge ist 
unter Berücksichtigung der Bahnneigungen 
und Zuggeschwindigkeiten so zu bemessen, 
dafs bei der Fahrt im Beharrungszustande 
die Zugkraft an der Spitze des Zuges 10t 
in der Regel nicht überschreitet. 


2. Die Zeichnung des Zughakens auf Blatt V der Technischen 
Vereinbarungen (Tafel XXX) ist nach der als Anlage 5 
diesem Protokoll beigegebenen Zeichnung abzuändern. 

3. In der Zeichnung der Schraubenkuppelung auf Blatt VI 

= der Technischen Vereinbarungen ist noch anzugeben, dafs 
die Ausrundung an der Wurzel der Mutterzapfen mit 5 mm 
Halbmesser herzustellen ist. 

4, Hinter $ 141, Absatz 2 der E Vereinbarungen 

ist folgender Satz in bindender Form einzufügen: 


Zugstangen, welche in dem viereckigen 
Theile vom Zughaken ab einen geringeren 
Querschnitt als 20 qem besitzen und solche, 
bei denen der runde Theil einen geringe- 
ren Durchmesser als 42mm besitzt, (Fig. 
1 und 2 auf Blatt XVI) dürfen nur noch 
bis zum Schlufs des Jahres 1904 im Be- 
triebe verwendet werden. 


. Nach Annahme der vorstehenden ‚Anträge sind. die den 
$$ 77 und 78 der Technischen Vereinbarungen bei- 
gegebenen Fulsnoten zu streichen. 

6. Es wird empfohlen, die Arbeiten des Unterausschusses in 

einer Vereins-Denkschrift zu veröffentlichen. 


Bei Besprechung des Antrags Nr. 6 hält die Ver- 
sammlung für zweckmälsig, dafs die in Frage kommende Arbeit 
des Unterausschusses in Form einer besonderen Vereins- 
Denkschrift den sämmtlichen Vereins-Verwaltungen und 
auch anderen Kreisen zugängig gemacht wird. Es wird daher 
an die geschäftsführende Verwaltung das Ersuchen gerichtet, 
die Drucklegung des Werkes zu veranlassen und dasselbe noch 
vor der diesjährigen Vereins-Versammlung an die Vereins-Ver- 
waltungen zu vertheilen. Der Herr Vertreter der Königl. 
Eisenbahn-Direction zu Erfurt erklärt sich bereit, rechtzeitig 
das Manuskript zu beregtem Zwecke der geschäftsführenden 
Verwaltung zur Verfügung zu stellen. 


Or 


Die erforderliche Berichterstattung tiber den 
Gegenstand an die Vereins-Versammlung über- 
nimmt ebenfalls die Kónigl. Eisenbahndirection 
zu Erfurt. 

Damit ist die Besprechung der Angelegenheit beendet. 
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- Der Herr Vorsitzende glaubt diesen Punkt der Tages- 
ordnung jedoch nicht verlassen zu sollen, ohne nicht dem Unter- 
ausschíse, insbesondere der vorsitzenden Verwaltung desselben, 
für die mühevollen Arbeiten und für Anstellung der ausge- 
dehnten Versuche, welche mit der Sache verbunden waren, 
unter lebhafter Zustimmung der Versammlung den wärmsten 
Dank auszusprechen. 

Punkt V. Antrag der Kónigl. Eisenbahndirec- 
tion zu Berlin auf Abänderung der auf Blatt VI 
der Technischen Vereinbarungen dargestellten 
Schraubenkuppelungs-Spindel (vergl. Ziffer VIII des 
Protokolls Nr. 62 Dresden, den 10./11. Februar .1898 und 
Organ 1898 Seite 126). 

Seitens ‘der Königl. Eisenbahndirection zu Berlin ist der 
Antrag gestellt worden, es möchte die Zeichnung Blatt VI der 
Technischen Vereinbarungen dahin abgeändert werden, dafs die 
auf derselben dargestellte Schraubenkuppelungsspindel an den 
Enden nicht glatt abzuschneiden ist, sondern in eine kurze 
stumpfe Spitze ausläuft, damit die Spindeln beim Aufeinander- 
stofsen von Wagen nicht mehr gegen den Zughaken des Nachbar- 
wagens gestaucht werden können. 


Der Unterausschuls zur Prüfung der Frage einer allge- 
meinen Verstärkung der Zugvorrichtungen der Fahrbetriebs- 
mittel, dem in der voraufgegangenen Ausschulssitzung auch 
dieser Gegenstand mit zur Berichterstattung überwiesen worden 
ist, empfiehlt dem Ausschusse, den Antrag der Königl. Eisenbahn- 
direction zu Berlin abzulehnen, weil er der Ansicht ist, 
dafs unter gewöhnlichen Verhältnissen beim Zusammenstofsen 
benachbarter Wagen nicht leicht eine Berührung der Spindel- 
enden mit den Zugkaken eintreten wird, solange die Schraub- 
muttern auf beiden Seiten der Spinde: gleichweit von der Mitte 
der letzteren abstelien. Dies sei indefs in der Praxis oft nicht der 
Fall; ist die Schraubenmutter auf der Seite des Kuppelbügels 
sehr weit eingeschraubt, so verringert sich auf dieser Seite der 
Abstand des Spindelendes vom Zugkaken auf ein Minimum und 
es kann dort ein Stauchen der Spindel gegen den Haken statt- 
finden. Durch die beantragte Anbringung von Spitzen an der 
Schraubenspindel würde diese aber noch um 15™™ auf jeder 
Seite länger werden und dann der Spielraum zwischen ihr und 
dem Haken im ungünstigsten Falle nur noch 1™™ betragen. 
Eine Verkürzung der jetzigen Länge der Schraubenspindel an 
sich ist aber nicht zulässig, weil sonst in einzelnen Fällen 
die Möglichkeit des Kuppelns benachbarter Wagen in Frage 
gestellt werden könnte. 


Die Versammlung ist mit den Ausführungen des Unter- 
ausschusses völlig einverstanden; sie ist in Uebereinstimmung 
mit letzterem der Ansicht, dals dem beregten Uebelstande nur 
dadurch abzuhelfen ist, dafs der Rücken der Zughaken stets glatt 
und rund erhalten wird und die Schraubenmuttern der Kuppelungs- 
spindel | gleichmälsig aus- und eingeschraubt werden, um die 
Ursachen des Verbiegens der Schraubenkuppelungen möglichst 
zu beseitigen. 

Der Antrag der Königl. Eisenbahndirection zu Berlin auf 
Abänderung der Zeichnung Blatt VI der Technischen Verein- 
barungen wird hierauf abgelehnt. 


Die Berichtertattung an die Vereinsversamm- 
lung übernimmt das K.K. Oesterr. Eisenbahn- 
Ministerium. | 

Punkt VI. Antrag der Königl. Eisenbahndirection zu 
Magdeburg auf Abänderung der Së 1 und 4 der 
Anlage VII zum Vereins-Wagen-Uebereinkommen 
(vergl. Ziffer XIII des Protokolls Nr. 62 Dresden, den 10./11. 
Februar 1898 und Organ 1898 Seite 128). 

Der bereits im Protokoll Nr. 61 unter Ziffer XIII mitge- 
theilte und daselbst auch näher begründete Antrag der Königl. 
Eisenbahndirection zu Magdeburg ist von dem betreffenden, in 
der Sitzung zu Dresden (10./11. Februar d. J.) eingesetzten 
Unterausschusse vorberathen worden. 

Das Ergebnis der Verhandlungen dieses Unterausschusses, 
welches von dem Vertreter der Direction der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft in der heutigen Sitzung 
zum Vortrag gebracht wird, ist dahin zusammenzufassen, dals 
vom technischen Standpunkte aus die Einbeziehung der Topf- 
wagen unter die Kesselwagen nicht zulässig erscheint und zwar 
aus folgenden Gründen: 

1. Die Töpfe sind nicht im Sinne ‘des Wagen-Ueber- 
einkommens fest und dauernd mit den Wagen verbunden 
und schon wegen der Eigenart ihres Materials nicht als 
ein Bestandtheil des Wagengestclles anzusehen ; dieselben 
bilden vielmehr nur ein vom Versender beizustellendes 
Lademittel. 

2. Es ist der laut § 6 des Wagen-Uebereinkommens 
vorgeschriebene Sicherheitsverschlufs für Kesselwagen für 
die Thongefälse der Topfwagen nicht ohne Weiteres aus- 
führbar. 


Was den weiteren Antrag der Königl. Eisenbahndirection 
zu Magdeburg betrefís der Bremsfähigkeit der Topfwagen an- 
belangt, so ist der Unterausschufs der Ansicht, dafs es sich be- 
hufs thunlichster Schonung der Thongefälse, insbesondere beim 
Verschub der Wagen empfiehlt, diesem Antrage beizupflichten 
und alle derlei Wagen mit Spindelbremse auszurústen. 

Das Ergebnis der an diesen Vortrag sich anschliefsenden 
Besprechung ist, dafs der Ausschufs den Darlegungen des Unter- 
ausschusses in allen Punkten beistimmt und dadurch zu fol- 
gendem Gutachten gelangt: 


A. Die Topfwagen sind nicht unter Kesselwagen einzureihen. 

B. Es sind alle Topfwagen mit Spindelbremse und gegen 
den Laderaum abgeschlossenem Bremshaus auszurüsten und 
wird für bestehendes Material die Anbringung der Bremse 
im Interesse der Wageneigenthiimer empfohlen. 


An die geschäftsführende Verwaltung wird das Ersuchen 
gerichtet, dieses Gutachten zur Kenntnis des Ausschusses für 
die gegenseitige Wagenbenutzung zu bringen. 

Punkt VII. (Aulser der Tagesordnung.) Selbstthätige 
Kuppelung der Eisenbahn-Fahrzeuge. Der Herr Ver- 
treter der Königl. Bayerischen Staatsbahnen bringt zur Kennt- 
nis der Versammlung, dafs sich auch die Bayerische Staats- 
bahn mit der Herstellung selbstthätiger Kuppelungen näher 
beschäftige und einige Wagen mit einer solchen Kuppelung 
ausgerüstet habe, wobei es sich nicht um eine Erfindung, sondern 
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lediglich um eine Vereinigung der bekannten amerikanischen 
Kuppelung mit der Vereins-Kuppelung handle. 

Die Bayerische Staatsbahn habe ftir zweckmälsig erachtet, 
den Antrag bei der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins 
zu stellen, und wird der Ausschuís gebeten, die vorsitzende Ver- 
waltung zu ermächtigen, dals sie diesen Antrag, sobald er ihr 
von der geschäftsführenden Verwaltung zukommen wird, dem 
bestehenden Unterausschusse für die Verstärkung der Zug- 
apparate zur Vorberatlung überweise. 

Dem Ansuchen entspricht der Ausschuls. 


Der Herr Vertreter der Bayerischen Staatsbahnen bemerkt 
hierauf noch, dals die Wagen mit dieser Kuppelung in Mün- 
chen ständen und er lade die Herren Collegen freundlichst ein, die- 
selben an Ort und Stelle zu besichtigen und von der Bauart 
Kenntniís zu nehmen. 

Punkt VIII. Ort und Zeit der nächsten Aus- 
schuflssitzung. Die nächste Ausschulssitzung soll in Berlin 
stattfinden. 

Die nähere Zeitbestimmung bleibt der vorsitzenden Ver- 
waltung überlassen. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahn-0berbau 


Bearbeitung und Tránkung der Molzschwellen, 
(Revue générale de chemins de fer 1898, Januar, S. 3. Mit Zeichnungen.) 


Ueber die Bearbeitung und Trinkung der Holzschwellen 
im Gebiete der französischen Ostbahn bringt Defaux 
sehr lesenswerthe Mittheilungen. Alle Schwellen werden mit 
amerikanischen Bohrmaschinen vorgebohrt und zwar nach 
den in Textabb, 1 angegebenen Malsen. Die Lochstirke soll 
gleich der Schaftstárke der Sclwellenschrauben sein, die Bohrer 
werden aber so lange benutzt, bis die Lochweite auf 15™™ 


- Abb, 1, 


herabgeht. In der Regel kónnen mit dem Bohrer 4000 Lócher 
gebohrt werden, bevor er abgiingig wird, wobei er im Allgemeinen 
zweimal zu schärfen ist. 

Die Schwellen werden vor dem Tränken‘\durch heifse Luft 
künstlich getrocknet. In den Heifsluftofen ziehen die 
Rauchgase durch fünf neben und fünfmal unter einander liegende 
Abzugskanäle, während die unten eintretende kalte Luft zwischen 
diesen in senkrechten Rohren aufsteigt und sich dabei erhitzt. 
Die heilse Luft wird dann in die zu beiden Seiten der Oefen 
liegenden Trockenkammern geleitet und streicht hier der Rich- 
tung der auf Wagen durch die Kammern durchzuführenden 
Schwellen entgegen naclı dem Abzugschlote. Jede Trockenkammer 
falst fünf auf Schienen laufende Wagen zu je 40 Schwellen, also 
200 Schwellen; zu jedem Heifsluftofen gehören vier Trocken- 
kammern. Die Schwellen bleiben durchschnittlich etwa 72 Stunden 
im Trockenraume und kommen, da sich die heifse Luft beim 
Vorbeistreichen an den Schwellen allmälig abkühlt, zuerst in 
eine Wärme von 30 bis 35°, an ihrem letzten Standort aber 
in eine solche von 70 bis 80°C. 


Die Wirkung dieser künstlichen ist zwar im Vergleiche mit 
der natürlichen Austrocknung keine sehr bedeutende, denn es 
betrug im Durchschnitte bei einer Schwelle aus: 


das Gewicht nach der 


Eichenholz, die 18 Monate ursprüngliche| natürlichen | künstlichen 
Trocknung 


das 


in freier Luft, dann 144 Gewicht 


Stunden im Trockenraume 
gelegen hatte — 

Buchenholz, die 6 Monate 
in freier Luft, dann 72 
Stunden im Trockenraume 
gelegen hatte 


Die Gewichtsabnahme beträgt also. in Folge natürlicher 


| Trocknung bei Eichenholz 16 %, bei Buchenholz 25 % und er- 


höht sich durch die nachfolgende künstliche Trocknung nur auf 
18,7 % und 28,5 %. Aber unsere Quelle weist trotzdem auf 
den grolsen Nutzen der künstlichen Trocknung hin, weil da- 
durch die Bearbeitung der Schwellen unabhängig wird von der 
Jahreszeit, also ganz regelmälsig vorgenommen werden kann, 
und weil die Erwärmung der Schwellen in den Trockenkammern 
auf die unmittelbar anzuschliefsende Tränkung sehr günstig ein- 
wirkt. 

Die Tränkung erfolgt nur noch mit Theeröl; es kommen 
je vier Wagen mit je 40 Schwellen in einen Tränkungscylinder, 
woselbst die Schwellen zunächst einer Luftverdünnung bis zu 
11 cm Quecksilbersäule und dann nach Einlafs des auf 80° er- 
hitzten Theeröles einer Pressung von 5 atm. ausgesetzt werden. 
Bei Eichenhölzern. erfordert das Verfahren eine Zeit von etwa 
2 St. 25 Min., bei Buchenhölzern von 3 St. 10 Min.; dabei 
nimmt eine Eichenschwelle von 2,65 >< 0,235 >< 0,145™ 6 bis 
71 Theeról auf, eine Buchenschwelle von 2,65 >< 0,245 ><0,15™ 
25 bis 281. Das Eichenholz ist dann vollständig gesättigt, das 
Buchenholz zwar noch nicht, die Menge genügt zu dessen Er- 
haltung aber vollkommen. Andere als mit Theeröl getränkte 
Eichen- und Buchenschwellen kommen gegenwärtig nicht mehr 
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zur Anwendung, früher wurden auch getränkte Ostsee-Kiefern- 
schwellen und rohe Eichenschwellen verwendet. 

Die Kosten der Tränkung einschliefslich Verzinsung 
und Tilgung der Einrichtungskosten stellen sich bei Eichenholz 
auf 1,35 M, bei Buchenholz auf 2,56 M für die Schwelle, so- 
dafs der Werth einer getränkten Schwelle frei Verbrauchsstelle 
gleichmiísig etwa 5,6 M beträgt. Da die mechanische Ab- 
nutzung am Schienenauflager bei Buchenschwellen geringer ist, 
als bei Eichenschwellen und nach den bisherigen 27 jährigen 
Erfahrungen auch die Lebensdauer der getränkten 
Buchenschwellen um 5 Jahre höher anzunehmen 
sein-soll, als die der getränkten Eichenschwellen, 
welche 20 bis 25 Jahre in Hauptgleisen und dann noch 10 Jahre 
in Nebengleisen beträgt, so werden von der französischen Ost- 
bahn in erster Linie Buchenschwellen und nur, soweit der Jahres” 
bedarf aus solchen nicht gedeckt werden kann, Eichenschwellen 
verwendet. Bei dieser Gelegenheit möge die Angabe des Ober- 
ingenieurs Freund der genannten französischen Eisenbahn 
gegenüber dem Verfasser mitgetheilt werden, wonach sich die 
günstigen mit Buchenschwellen gemachten Erfahrungen in erster 
Linie auf Holz französischer Herkunft beziehen, während die 
aus östlichen Ländern bezogenen Buchenschwellen eine erheblich 
kürzere Lebensdauer aufweisen. 

Auch mit den seit 1880 benutzten getheerten 200™™ 
langen und 5™™ starken Filzplatten von je nach der Schienen- 
fulsbreite 95 oder 126 "m Breite sind bisher sehr gute Erfah- 
rungen gemacht. Eiserne Unterlagsplatten verwendet die fran- 
zösische Ostbahn bekanntlich nicht. B—m. 

Langschwellen-Spurbahnen fiir Landstrafsen. 
(Engineer, 1898 I, Juni, S. 37.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 9 Tafel XXIV. 

Fir Landstrafsen, für die eine gut ausgebaute Steindecke 
aus irgend welchen Griinden, — schwacher Verkehr, steinlose 
Gegend —, zu theuer erscheint, sind wiederholt*) Spurbabnen 
mit eisernen Langschwellen, meist in eingleisiger Anlage vor- 
geschlagen, welche den Verkehr schwerer Fahrzeuge, selbst auf 
losen Erdwegen, ermöglichen sollen. Die Anordnung wird auch 
in den westlichen Theilen der Vereinigten Staaten für den Ver- 
kehr der noch nicht dicht bevölkerten Landstrecken vorge- 
schlagen und versucht, wie aus einem Vortrage Russell Trat- 
man’s vor der Illinois Society of Engineers and Surveyors zu 
Peoria hervorgeht. 


*) Deutsche Bauzeitung, 1897, Nr. 23 bis 25; Zeitschrift für 
Transportwesen und Strafsenbau 1897 Nr. 32 und 33. Weitere Probe- 
strecken werden bei Buxtehude verlegt, 
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In dem lángern Vortrage úber Anlage billiger Landstrafsen 
überhaupt werden zwei Vorschläge zur Gestaltung von Spur- 
bahnen aus eisernen Langschwellen erwähnt. Die erste bezieht 
sich auf die Einlegung von T-Trágern mit leicht ausgehóhltem 
Obergurte in die Strafsen; dieser hat Verwendung noch nicht 
gefunden, dagegen ist der zweite, in Abb. 9 Taf. XXIV dargestellte 
versuchsweise zur Ausführung gelangt. Die Bahn wird von 
der Decke einer Troglangschwelle gebildet, die bei 76 ™™ Hohe 
und 178mm Breite der Fahrfläche an einer Kante einen nied- 
rigen Spurrand trägt, welcher wobl genügende Führung für die 
Felgenreifen giebt, Ein- und Ausfahrt an beliebiger Stelle aber 
nicht erheblich erschwert. Eie Stöfse werden durch einen be- 
sonders starken untergelegten Trog und zwei dufsere Winkel ge- 
deckt, die mittels derselben Bolzen an die Trogflantsche gebolzt 
werden. 

Die Unterbettung erfolgt in Kies, oder besser in Steinschlag. 
Die äulseren Stofswinkel sollen das Einfahren in die Spur noch 
erleichtern. 

Die Spurbahn ist in zwei verschiedenen Stärken ausgeführt, 
mit 31 t/km Gewicht für 2600 M/km und mit schwereren 
Schienen für 5200 bis 9150 M/km. Die Schienen der leich- 
tern Art wiegen also einschliefslich der Stölse 15,5 kg/m. 
Eine 1896 bei Jolict verlegte Strecke hat sich bisher gut ge- 
halten, obwohl sie schweren Verkehr, selbst Strafsenlokomotiven 
zu tragen hatte, und obwohl die Strafsenbefestigung zwischen den 
Schienen nur aus einem 10cm starken Kiesbette bestand. 


Atchisons Vorrichtung zum Verbrennen des zwischen den Gleisen 
wachsenden Grases. 
(Bulletin de la commission internationale du congres des chemins de 

fer, Febr. 1898, S. 225; Railroad Gazette, 10. Sept. 1397.) 

Auf der Atchison-, Topeka- und Santa Fe-Eisenbahn ist 
eine Vorrichtung in Gebrauch, mit welcher die auf dem Bahn- 
körper wachsenden Gräser und Pflanzen verbrannt werden. Sie 
besteht im Wesentlichen aus einem 15” langen auf 2 Dreh- 
gestellen ruhenden Wagen, an dem eine dicht über dem Boden 
hingleitende Platte von etwa 10" Länge aufgehängt ist. Gegen 
die Unterseite dieser Platte wird mit Hülfe von Prefsluft aus 
einem mitgeführten Bebälter brennendes Oel gespritzt und da- 
durch die Platte stark erhitzt. Die Platte kann bei der Fahrt 
über Brücken, oder wenn es sonst nöthig ist, etwas gehoben 
werden, so dafs die Hitze dem Holzbelage nicht schadet. Die 
Vorrichtung wird mit einer Geschwindigkeit von etwa 6km in 
der Stunde vorwärts bewegt. Die Betriebskosten betragen bei 


zwölfstündiger Arbeit täglich rund 200 M. 
 F—s, 
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Bahnhofs-Hinrichtungen. 


Station Van Buren Street der Illinois-Central-Bahn in Chicago 
für Vororiverkehr. 


(Railroad Gazette 1898, Februar S, 116, mit Zeichnungen. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 4 auf Tafel XXIII. 


Dielanggestreckte Gestalt Chicagos am Westufer des Michigan- 
Sees uud die Weitläufigkeit der Bebauung haben einen ganz 


| besonders starken Vorortverkehr des innern, ziemlich beschränkten 


Geschäftsviertels mit der Umgebung erzeugt, der zum grolsen 

Theile der am Seeufer entlang nach Süden laufenden Illinois- 

Centralbahn zufällt und sich auf so verschiedene Fahrtlängen 

erstreckt, dafs innerhalb dieses Vorortverkehres schon wieder 

scharf zwischen Fern- und Nahverkehr unterschieden werden 
25” 
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muís. Eine höchst beachtenswerthe Bahnhofsanlage für diesen 
Personenverkehr liegt an der Ausmündung einer der grölsten 
ost-westlichen Verkehrsadern, der van Buren-Stralse auf das 
Seeufer, welche über die 14 Gleise der Illinois-Centralbahn ge- 
führt ist und auch die Station überbrückt. Die am Seeufer 
entlang laufenden Gleise hatten den doppelten Nachtheil, dafs sie 
den Verkehr mit dem Seeufer hinderten und den Ausblick auf 
den See zum grolsen Theile abschnitten. Bei der Ausgestaltung der 
ganzen Bahnanlage, zu der namentlich auch die Anlage einesgrolsen 
Giiterbahnhofes*) am Nordende an der Mündung des Chicago- 
flusses gehörte, beschlofs man daher, die sämmtlichen Gleise 
so tief zu legen, dals die Ueberführung der auf das Seeufer 
mündenden Strafsen möglich, und der Blick von der Längs- 
strafse und einem anzulegenden Parke hinter den Gleisen frei 
würde. Behufs Tieflegung wurden zuerst die beiderseitigen äulsersten 
Gleise abgegraben und endgültig verlegt, von diesen aus wurde 
dann nach der Mitte zu eine Böschung angeschnitten, die all- 
málig vorrúckte und auf der die übrigen Gleise herabgelassen 
wurden, ohne die Schienen loszunageln, bis schliefslich alle 
Gleise unten lagen. Rammpfähle, welche die hochliegenden 
Gleise gestützt hatten, wurden hierbei durch Lokomotiven aus- 
gezogen oder abgebrochen. Einschlielslich der Umlegung eines 
Kanales und aller Nebenarbeiten kostete die Tieferlegung von 
1 m Gleis um etwa 4,5 etwas mehr als 10,25 M. Der in 
Abb. 2 bis 4 Tafel XXIII dargestellte Bahnhof an der van Buren- 
Stralse liegt in einem Rücksprunge der die Bahn einfassenden 
Futtermauer, soweit er für die Abfahrt nach Süden bestimmt 
ist; für die Ankunft von Süden dieut ein bedachter Bahnsteig 
zwischen dem zweiten und dritten Gleise, von dem aus die An- 
kommenden durch Treppen die Brücke der van Burenstralse er- 
reichen. Verkehr nach Norden findet nicht statt, da der Bahn- 
hof am Ende der für den Personenverkehr bestimmten Strecke liegt. 


Die Abfahrtstation erreicht man entweder mittels einer 
Treppe an der Südseite der van Buren-Stralse oder mittels einer 
Rampe an deren Nordseite, welche bei 8,25 m Breite und 
71,76 m Länge mit der Neigung von rund 1:34 von der 
Michigan-Avenue absteigt. 

Das grofsentheils verglaste Dach der Station liegt in Höhe 
des Parkes und kann hinter einer Brüstungsmauer begangen 
werden, der Fufsboden liegt mit dem Bahnsteige in Höhe des 
Wagenbodens. Beide Zugänge führen in eine unter der van Buren- 
Stralse hinten an der Futtermauer liegende, von den Gleisen 
und den vorliegenden Räumen her durch Fenster und Thüren 
nur mittelbar erleuchtete Eingangshalle, die durch einen Wind- 
fang mit einem 4,25><20,1™ grolsen Verbindungsgange in Ver- 
bindung steht, der nur unmittelbar von den Gleisen her Licht 
erhält. In den Wänden dieser Räume stehen die die Ueber- 
führung der van Buren-Stralse tragenden Stützen. 

Im Windfange liegen zwei Fahrkarten-Ausgaben für Tag- 
und Nachtdienst, so dafs Abrechnungen unter den wechselnden 
Beamten vermieden sind. Jede Ausgabe hat einen Abort, hinter 
der einen liegt ein verschliefsbarer Kassenraum, hinter der 
andern eine Treppe, die in den Keller unter diesem Mittelbaue 
führt. Dieser enthält die erforderlichen Anlagen für die Heizung, 


* In der Quelle abgebildet und beschrieben. 


insbesondere Kessel mit Bereitschafts-Bestand, welche mit Natur- 
gas geheizt werden. | 

An jedes Ende des Verbindungsganges schliefst ein von 
den Gleisen her erleuchteter Wartesaal von 32,3><10,4™ an, 
südlich der für Vorort-Fernverkehr, nördlich der für Vorort- 
Nahverkehr, Die Ausstattung dieser Räume mit Bänken, Zeitungs- 
ständen u.s. w. geht aus der Abb. 2 Tafel XXIII hervor. Die Bänke 
sind zwischen den die fenersichere, wasserdichte Decke tragenden 
Stützen aufgestellt. Diese Räume sind nur soweit unterkellert, 
wie es mit Rücksicht auf Trockenhaltung des Fulsbodeus er- 
wünscht erschien. 

An der Rückseite ‚jedes der beiden Warteräume liegt ein 
Rauchzimmer, hinter dem nördlichen aufserdem ein Abort mit 
Wasch- und Stiefelputzraum für Männer und ein Raum für einen 
Wärter, hinter dem südlichen ein kleiner Frauenraum mit Ab- 
ort und ein Raum für eine Wärtnrin. Alle diese hinten an 
der Futtermauer liegenden Räume sind mit Glas gedeckt, da 
sie seitlich nur noch wenig Licht erhalten. 

Der Parkfulsboden über den Warteräumen besteht aus einer 
Lage Wegekies, einer Lage Thon, einer Art Halbschicht, einer 
Betondecke und einer tragenden Decke aus den bekannten 
amerikansichen, gebrannten Thonkásten. Vorn trägt das Ge- 
bäude noch eine ausladende Bahnsteig-Bedachung. 

Da alles nur für den Vorortverkehr berechnet ist, so feblen 
Anlagen für Gepäckabfertigung ganz. | 

Von der van Buren-Strafse führt über den Einschnitt der 
Zugangsrampe eine kleine Fulsgänger-Brücke in den Park. 

Die Ausstattung des Gebäudes ist durchweg eine höchst 
sorgfältige, wie sich namentlich aus der in der Quelle genau 
angegebenen Wahl der zum Theil kostspieligen Baustoffe ergiebt. 
Ausgiebiger Gebrauch ist von farbig überfangenen Ziegeln und 
Fliesen gemacht, insbesondere zur feuersichern Verkleidung der 
eisernen Stützen und Träger. | 

Die Station hat für beide Arten des Vorortverkehres nur 
zwei Gleise, die sich aber südlich von der Station mittels 
Weichenstrafsen sofort gabeln, und während dann die Gleise 1 
und 2 von der Westseite wieder dem Nahverkehre dienen und dessen 
Haltestellen aufnehmen, geht der Fernverkehr auf die Gleise 
8 und 9 über, welche erst südlich von der 53. Stralse nach Auf- 
lösung des ganzen Gleisbündels Stationen haben. | 

Für den schwachen Abgangsverkehr vom äulsern Bahn- 
steige sind im Norden und Süden des Gebäudes noch zwei 
enge Aufgangstreppen in den Park geführt. 

Das Gebäude wurde am 14. December 1896 eröffnet, es 
kostete mit allen Nebenanlagen etwa 420000 M., der Entwurf 
stammt von dem Hochbauer der Illinois- Centralbahn, Mr. G. 
F. Jenkins. 


Amerikanische Drehscheibe von 18,3 m bis 19,8 m Durchmesser auf 
Kegelrollenkranz ohne Endstützung von C, L. Strobel. 
(Engeneering News 1898, März, S. 211, mit Zeichnungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 3 bis 9 Tafel XXVIII. ` 
Von 1874 bis in die neueste Zeit sind die Anforderungen 
an das Gewicht der Lokomotiven von etwa 66 t auf 154 t 
bei der Mastodon-Lokomotive der. Great-Northern-Bahn und an 
das Zuggewicht von 2,7 t/m auf 7,5 t/m gestiegen, die ge- 
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nannte Lokomotive ist bis auf 19,5" Länge mit Tender ge- 
wachsen. Bei einer derartigen Lokomotive ist der Auflager- 
-druck eines Trigerendes im ungúnstigsten Zeitpunkte des Auf- 
fahrens rund 70 t, so dafs die entsprechende Ausbildung einer 

-Rollenstiitzung an den Enden nach Abmessungen und Art der 
- Anbringung auf grofse Schwierigkeiten stölst, namentlich eine 
sehr erhebliche Randtiefe der Grube nóthig wird. Strobel ist 
«defshalb für diese jetzt schwersten Drehscheiben zu der ur- 
sprünglichen Anordnung der ausschliefslichen Stútzung in der 
‚Mitte während des Dreheus zurückgekehrt. 

Wie Abb. 3 u. 4 auf Tafel XXVIII zeigen; ist auch der 
-Mittelzapfen ganz weggefallen. Die Stützung erfolgt lediglich 
‘durch einen Kranz von 12 Kegelrollen mit 1,067 " Durchmesser 
zwischen den Rollen-Aulsenkanten. : Jede Rolle ist 203 "m lang 
und hat aufsen 178"", innen 114 "m Durchmesser, so dafs alle 
‚Rollen zusammen 12.203 == 2436 mu Traglänge haben, und die 
‚grölste Last weniger als 1t für 1 cm Rollenlänge beträgt. 
Die Rollen sind in ein starkes Rahmengestell gelagert und 
laufen in Oel in einer Kegelschale, welche ihrerseits auf einem 
‚starken Tragringe ruht. Die Ränder der Schale sind fast bis 
zur Oberkante der Rollen geführt, um das Oelbad halten zu 
können, ein gefalzter Deckel schliefst das Ganze wasser- und 
‘staubdicht ab. Durch ein lothrechtes Röhrchen kann Oel nach- 
‚gefüllt werden. 

Der kräftige Deckel nimmt in vier Punkten zwei Träger 
:auf, welche bei Deckdrehscheiben quer, bei Trogdrehscheiben 
längs zur Gleisachse liegen. Bei Deckdrehscheiben stecken die 
vier Enden dieser beiden Träger in stark eingerahmten, recht- 
eckigen Löchern nahe unter der Oberkante der Haupttráger, 
welche frei auf den Querträgerenden hängen. Um die Quer- 
träger schwach zu halten, sind die Hauptträger möglichst nahe, 
auf 1,53%, an einander gelegt. Höheneinstellung der Haupt- 
träger erfolgt dadurch, dafs in ihr Auflager auf den Querträger- 
enden nach Bedarf Bleche eingelegt werden. Die Rahmen der 
Löcher in den Hauptträgen treten mit je zwei Zungen unten 
noch beiderseits gegen den Steg der Quertráger, um starke 
Schwankungen zu verhindern. Diese Anschlagzungen haben aber 
‚etwas Spiel, um kleine Verkantungen der Hauptträger gegen 
-die Querträger zuzulassen, deren Nothwendigkeit unten erörtert 
wird, 

Bei Trogdrehscheiben müssen die Hauptträger auf 3,66% 
‚auseinander gerückt werden (Abb. 3 Taf. XXVIII), also sind er- 
heblich stärkere Stützquerträger nóthig. Um nun deren Höhe 
nicht über dem Rollkranzdeckel aufwenden zu müssen, sind sie 
-dicht vor und hinter dem Rollkranze, an diesem hinabreichend, 
angeordnet und wieder mit rechteckigen Löchern auf die Enden 
von zwei kurzen Längsträgern gehängt, mit den Haupttägern 
‚aber steif vernietet. Einstellung und Beweglichkeit bleiben also, 
wie bei den Deckdrehscheiben, nur ist in dieser Beziehung das 
‚grolse Querträgerpaar an Stelle der Hauptträger getreten. Die 
‘Stützpunkte der Hauptträger sind bei den Deckdrehscheiben 
‘61cm, bei den Trogdrehscheiben weiter auseinander gelegt; 
dieses Mafs genügt nach den angestellten Ermittelungen, um 
jede vorhandene Lokomotive mit ihrem Schwerpunkte zwischen 
den Stützpunkten aufstellen zu können, mögen Tender und 
Kessel voll oder leer sein. 


Jedes Haupttrigerende hat eine Lagerplatte und vor jedem 
zu bedienenden Gleisende liegen auf Holzunterschwellung mit 
Hintermauerung und geeigneter Gründung zwei Lagerschuhe, 
über denen die richtig eingestellte, unbelastete Drehscheibe 32 ™™ 
frei schwebt, bei voller Belastung vermindert sich dieser Spiel- 
raum in Folge der Trägerbiegung auf 3™™; die Lagerplatten 
sind seitlich abgeschrägt, sodafs der Träger auflaufen kann, 
wenn er einmal etwas zu tief stehen sollte, doch haben die bis- 
herigen Erfahrungen gezeigt, dafs die Lokomotive mit der 
Drehscheibe ohne besondere Mühe leicht so einzustellen ist, dafs 
die Träger frei schweben. Sind nur wenige Gleisenden zu be- 
dienen, so braucht die Ringmauer nicht durchgeführt zu werden. 
Es wird vielmehr nur ein Abschlufs mit Lagerunterstützung vor 
jedem Gleisende hergestellt, dazwischen läuft die am Rande so 
schon flache Grube mit flacher Böschung aus. Die Gefahren 
offener, tiefer Gruben sind damit grölstentheils beseitigt. 

Beim Auffahren einer Lokomotive kippen die Haupttráger 
um den nächsten Stützpunkt auf den Rollendeckel-Trägern sich 
von dem entferntern abhebend. Die vorderste Achse legt die 
Hauptträger auf die festen Lager, die weiteren Achsen fahren 
also fast ohne Schlag auf, und die Träger stellen sich wieder 
richtig ein, wenn der Lokomotivschwerpunkt zwischen die Träger- 
stützpunkte gelangt ist. Dieses Kippen kann man auch zur Be- 
richtigung der Höhenlage benutzen, indem man zwischen das 
abgehobene Hauptträgerlager und den Rollkranzträger jedesmal 
ein Blech einlegt und das Kippen eines Trägers so wechselweise 
von beiden Seiten her benutzt. 

Die Beweglichkeit dieser Scheiben, die übrigens auch für 
die langen Drehgestellwagen ausreichen, ist eine sehr gute; es 
ist möglich, auf ihnen eine Mastodon-Lokomotive durch einen 
Mann drehen zu lassen. Besondere Bewegungs-Vorkehrungen 
sind nicht vorgesehen, der gewöhnliche Einsteckbaum genügt. 


Hängebahn mit elektrischem Antriebe auf dem Vietoria-Bahnhofe 
in Manchester. 


(Bulletin de la commission internationale du Congres des chemins 
de fer, Dec. 1897, S. 1823.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 9 auf Tafel XXVII. 

Auf dem Victoria-Bahnhofe zu Manchester hat man seit 
etwa zwei Jahren zur Befórderung des Gepáckes von und zu 
den Ziigen eine elektrisch betriebene, von Aspinall entworfene 
Hängebahn in Gebrauch, die sich zum Zwecke rascher und 
bequemer Gepäckbeförderung ohne Belästigung der Reisenden 
gut bewährt. Bei den hohen Balnsteigen war man bisher auf 
die Beförderung durch Tunnei oder Ueberbriickungen der Gleise 
und Aufzüge irgend einer Art angewiesen, und das Gepäck 
mulste häufig grofse Strecken auf den mit Reisenden überfüllten 
Bahnsteigen befördert werden. Diese Unbequemlichkeit ist durch 
die Hängebahn vermieden, welche sich im Wesentlichen aus einer 
Laufkatze mit dem Sitze des Krahnführers, einer Aufzugs- 
vorrichtung zum Emporheben des zur Aufnahme des Gepiickes 
dienenden Korbwagens und dem elektrischen Antriebe besteht. 
Die vier Räder der Laufkatze laufen auf zwei durch Bügel B 
aus U-Eisen (Abb. 8, Taf. XXVII) und einfache Hängestangen H 
am Dachgerüste der Bahnhofshalle aufgehängten Schienen, die 
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nichtleitend gelagert sind. Die Laufräder haben hölzerne Naben | Kippen bei starkem Bremsen zu verhüten, sind in einigem Ab- 


und eiserne Radreifen, von denen der Strom durch Schleifbürsten 
entnommen wird. Die senkrecht zwischen den Trägern T und T, 
(Abb. 9, Taf, XXVIT) gelagerte Antriebswelle wird von zwei über- 
einander liegenden hohlen Wellen ww, (Abb. 7, Tat. XXVII) 
umhüllt, die einzeln mit ihr durch eine zwischen beiden liegende 
Reibungskuppelung verbunden werden können. Die eine dieser 
Wellen bethätigt durcheine Schnecke und zwei Schneckenräder 
die beiden Laufachsen, die andere in derselben Weise die Ketten- 
Räder R R, (Abb 7, Taf. XXVII), über welche unten einen 
Rahmen zum Anhängen der Last tragende Ketten laufen. Am 
obern Ende der Antriebswelle ist noch eine vom Sitze des Wagen- 
führers aus zu bethätigende Handbremse angebracht. Um das 


stande hinter den letzten Laufrädern die kleinen Rollen rr, 
(Abb, 7, Taf. XXVII) angebracht. Die Schaltvorrichtung ist bei 
Nebenschlufsantrieb sehr einfach; mit einem Handgriffe wird. 
gleichzeitig der für die jeweilige Drehrichtung des Ankers er- 
forderliche Stromschluís hergestellt und die richtige Welle mit. 
der Antriebswelle gekuppelt. Hierfür sind vor dem Sitze des. 
Wagenführers vier Handgriffe mit entsprechendeu Aufschriften 
angebracht. Der elektrische Antrieb erfordert bei 100 bis 110 
Volt Spannung beim Anlassen 40 Amp. Stromstärke, die jedoch 
schnell auf 15 Amp. fällt. Die Geschwindigkeit der Lasthebung 
beträgt etwa 8% in der Minute, die der Fortbewegung der 
Laufkatze 200", Die Tragfähigkeit ist 400 kg. F—s, 


Maschinen- 


und Wagenwesen. 


“|, gekuppelte viercylindrige Schnellzuglokomotive der französischen | beide Cylinderpaare getrennt, oder gemeinsam verstellen und 


Nordbahn, 

(Revue générale des chemins de fer 1898, XXI, Februar, S. 66. Mit 
Zeichnungen. — Revue technique, 1898, März, S. 121. Mit einer Photo- 
graphic und Zeichnungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 u. 2 auf Tafel XXVIII. 

Die neuesten viercylindrigen Schnellzuglokomotiven der 
französischen Nordbahn, in den Jahren 1895 und 1896 von 
der elsässischen Maschinenbau - Gesellschaft in Mülhausen ge- 
baut, zeigen gegen die früheren*) bemerkenswerthe Verände- 
rungen, Die Dampfspannung ist auf 15 kg/qem erhöbt, die Rost- 
fläche und lleizfläche vergröfsert, statt der glatten Heizrohre 
sind Serve-Rohre eingeführt. Infolge der Vergréfserung des 
Kesseldurchmessers auf 1350™™ ist die Höhenlage der Kessel- 
achse über SO. auf 2450™™ gesteigert, ohne den ruhigen Gang 
zu beeinträchtigen. 

Die hauptsächlichsten, von den früheren abweichenden Ab- 
messungen sind: 


Rostfläche 2,30 qm 
Jleizfläche 119,00: 5; 
Anzahl der Serve-Rohre 107 
Aeulserer Durchmesser der Rohre TOA 
Triebachslast 31010kg 
Betriebsgewicht 50460 „, S 
Leergewicht 46 200 ,, 


emerkenswerth ist ferner die von de Glehn entworfene Um- 
steuervorrichtung (Abb. 1 u. 2 Taf. XXVIII.) Der Steuerungsbock 
hat eine Ilauptspindel, die auf der vordern, mit Gewinde ver- 
sehenen Hilfte die Mutter trägt, welche das Gestänge für die 
Steuerung der Ilochdruckeylinder bewegt. Auf dem hintern, 
glatten Spindeltheile sitzt eine zweite hohle Schraubenspindel, 
die die Mutter für die Niederdruckcylinder trägt. Fest mit 
der durchgehenden Hauptspindel ist ein Handrad verbunden, das 
durch eine Sperrklinke mit einem gezalmten Flansche der hohlen 
Spindel gekuppelt werden kann, sodals man die Füllungen für 
*) Organ 1890, $, 98—100; 1891, S. 68 und 70; 1892, $. 116; 
1894, S. 102; 1895, 8. 76. 


gleiche oder verschiedene Füllungen geben kann, Man über- 
lälst dem Führer, die jeweilig günstigsten Füllungen für jedes 
Cylinderpaar innerhalb der zweckmälsigen Grenzen nach eigenem 
Ermessen einzustellen. 7 

Die Unterhaltungskosten dieser VerbundJokomotiven stellen: 
sich günstiger als bei den Zwillingslokomotiven, da dort die ge- 
kröpften Achsen infolge der höhern Beanspruchung häufiger 
ausgewechselt werden müssen. 

Die Lokomotiven werden zur Beförderung der durchgehenden 
Schnellzüge verwendet und legen z. B. mit dem Nordexprefs- 
Zuge die Strecke Paris-St Quentin (153,1 km) ohne Aufenthalt in 
1 St. 47 Min. zurück, entsprechend einer Geschwindigkeit vom 
85,8km/St., mit dem Zuge Rom-Calais die Strecke Amiens Darts 
(130,6 km) in 1 St. 25 Min., entsprechend 92,1 km/St. trotz 
häufiger Steigungen. Auf Steigungen 1:200 kommt bei einer 
Zuglast von 177 t eine Geschwindigkeit von 92 km/St. eingehalten, 
auf kurzen Strecken sogar 96 bis 100 km/St, erreicht werden,. 
während man auf Gefällstrecken 1:200 die höchstzulässige Ge-- 
schwindigkeit von 125km/St. leicht erzielte. F—r. 

Lweiachsige Durchgangswagen der französischen Ostbahn. 
(Engineering 1897, Sept, S. 318. Mit Zeichnungen und Textabb.) 

Nach Einrichtung eines internationalen Zugdienstes zwischen 
Calais und Basel hat sich die französische Ostbahn veranlafst. 
gesehen, mit überdeckten Endbühnen und Faltenbälgen ver- 
sehene Durchgangswagen erster und zweiter Classe mit Seiten- 
gang zu beschaffen. Die Wagen ruhen auf nur zwei Achsen, 
sind verhältnismälsig kurz, bieten aber dieselben Annehmlich- 
keiten, wie die auf Drehgestellen ruhenden Wagen gleicher 
Bauart. 

Die Wagen II. Classe haben 4 Abtheile mit je 8 Plätzen,. 
die Wagen I. Classe zweierlei Bauart. Bei der einen sind je 
zwei grolse Abtheile, deren Sitze in Schlaflager umgewandelt. 
werden können und ein gewöhnliches Abtheil mit 6 Plätzen 
vorhanden; für jedes dieser drei Abtheile ist ein besonderer- 
Waschraum mit Abort vorgesehen. Jie andere Wagenart war 
auf der Weltausstellung in Brüssel ausgestellt: vier Abtheile 
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zu je 6 Plätzen sind nach dem Seitengange durch gewöhnliche 
"Thüren abgeschlossen, weil diese einen sanftern Gang haben, 
als die sonst gebräuchlichen Schiebethüren, auch besser schliefsen. 
Der nur vom Seitengange aus erreichbare Waschraum mit Abort 
befindet sich an dem einen Ende des Wagens. Die Falten- 
bälge sind die bei der Paris, Lyon und Mittelmeerbahn *), der 
französischen Nordbahn und bei den im Orient-Exprelszuge 
laufenden Schlafwagen der internationalen Schlafwagen-Gesell- 
schaft in Verwendung stehenden, ihre Verbindung mit den 
Normal-Faltenbälgen der Deutschen Bahnen kann ohne grolse 
` Umstände bewirkt werden. Die Wagensitze sind fest, sie sollen 
aber für die Folge beweglich angeordnet werden, weil diese 
Bauart den Reisenden besser gefällt. 

Nach dem Seitengange hin hat jedes Abtheil drei Fenster, 
eins in der Thür und eins an jeder Seite, während sich in 
der Aulsenwand nur zwei, aber entsprechend gröfsere Fenster 
befinden. 

Die Beleuchtung des Wagens erfolgt durch Rapsöllampen, 
wodurch der Betrieb der Wagen auf fremden Bahnlinien er- 
leichtert wird. Zur Erwärmung dient eine Heilswasserheizung, 
die bei Frost zugleich das Einfrieren der Wascheinrichtungen 
verhindert; Ofen und Kessel sind aulserhalb des Wagens unter 
einem Buffer angeordnet, sodafs sie ohne Störung der Reisenden 
bedient werden können. 

Die Ausstattung des Seitenganges besteht in Teakholz mit 
Prelsleder-Füllungen, welche sich nach den Erfahrungen der 
französischen Ostbahn gut bewähren. 

Der Wagen hat ein eisernes, durch Spannstangen ver- 
stärktes Untergestell, die nicht durchgehende Zugvorrichtung 
ist mit Blattfedern versehen. 

Um einen sanften, möglichst geräuschlosen und von Zittern 
freien Gang zu erreichen und die Schlingerbewegungen zu ver- 
ringern sind aufser den zwischen Langträger und Achsbüchse 
eingeschalteten, 2500"m Jangen Tragfedern noch diesen ent- 
gegengesetzt gekrümmte und nur halb so lange Tragfedern 
zwischen Wagenkasten und Untergestell angeordnet und an 
in der Verlängerung der Querverbindungen des Untergestelles 
liegende Auskragungen angeschlossen. 

Bei einer Länge von 12370™™ hat der Wagen einen 
Achsstand von 7500"" und 17,15 t Gewicht in leerem, aber 
dienstbereitem Zustande. Auf jeden Reisenden kommen also 
durchschnittlich 0,71 t Wagen-Leergewicht. —k. 
Prefslufthämmer der Ridgeley & Johnson Tool Co, in Springfield (JIL). 

(Railroad Gazette 1898, Juni, S, 404. Mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abbildung 10 und 11 auf Tafel XXIV. 

Die Gesellschaft stellt zwei Arten von Prelslufthämmern 
her, eine mit einfachem Kolben (Abb. 10, Taf. XXIV), die 
andere (Abb. 11, Taf. XXIV) mit Doppelkolben. Bei beiden 
ist das walzenförmige Gehäuse aus Werkzeugstahl hergestellt 
und mit dem bronzenen Handgriffe durch eine an ihrem Um- 
fange gezahnte, durch einen Sperrkegel in ihrer Lage gehaltene 
Verschraubung F und B verbunden. Das jeweilige, durch die 
Schläge des Kolbens angetriebene Werkzeug wird in einer leicht 
zu erneuernden Büchse geführt, deren Bohrung kreisförmig oder 


*) Eisenbalntechnik der Gegenwart, Bd. I, S. 418, 


sechskantig ist. Wird bei dem einfachen Hammer (Abb. 10, 
Taf. XXIV) der von der Hand des Arbeiters umspannte Hebel 
G nach vorwärts gedrückt und damit das Drosselventil K nach 
unten bewegt, so tritt die durch einen bei N angeschlossenen 
Schlauch zugefúhrte Prefsluft durch die Bohrung P und die 
Oefinung R in das Gehäuse, füllt die ringfórmige Kammer T 
und treibt den Kolben so lange zurück, bis die in das Innere des 
Kolbens führenden Oeffnungen S mit dem Raume T in Verbindung 
treten. Die Luft gelangt dann hinter den Kolben, der auf dem 
ringfórmigen Kolbentheile ruhende Druck wird überwunden und 
das Werkzeug vorwärts getrieben. Nunmehr treten die Oeff- 
nungen S durch die in dem Gehäuse angeordnete Oeffnung O 
mit der freien Luft in Verbindung, die Hinterseite des Kolbens 
wird entlastet, der auf dem ringförmigen Kolbentheile ruhende 
Druck treibt den Kolben zurück und das Spiel beginnt von 
Neuem, 

Der Hammer Abb. 10, Taf. XXIV wird in vier Grölsen 
geliefert: Gröfse B, 6,4 kg schwer, für schwere Meilselarbeiten 
und Nietungen unter Verwendung warmer Niete bis zu 13 ™™ 
Durchmesser; Gröfse CC, 5,0 kg schwer, für schwere Meifsel-, 
Stemm- und Börtelarbeiten; Grólse C, 4,1 kg schwer, für 
mittlere Meifsel-, Stemm- und Börtelarbeiten und Grölse D, 
3,6 kg schwer, für leichte Meifsel-, Stemm-, Börtel- und Feuer- 
büchs-Arbeit. Bei der Gröfse B wird die Prefsluft durch einen 
13 um weiten Schlauch, bei den übrigen Grölsen durch einen 
solchen von 10 "a Weite zugeführt. 

Bei dem mit Gegenkolben C versehenen Hammer (Abb. 11, 
Taf. XXIV) gleicht sich die Wirkung der Kolben aus, wenn 
sie von der äufsern in die Mittelstellung gedrückt werden. 
Werden sie in ihre Endstellangen getrieben, so wirkt der 
Kolben D auf das Werkzeug, während der Kolben C einen 
Druck nach rückwärts bewirkt. Dieser Rückstols ermüdet den 
Arbeiter jedoch nicht so sehr, wie die abwechselnden Stölse 
des einfachen Hammers. 

Der mit Doppelkolben versehene Hammer wiegt 5,7 kg; 
er wird unter Benutzung eines 13 MM weiten Schlauches zu 
schweren Meifsel-, Stemm- und Börtelarbeiten verwendet und 
vermag warme Niete bis zu 13 ™™ Durchmesser zu verarbeiten. 

— k, 
Anwendung eines Achslagers in der Mitte gekrópfter Achsen, 
(Revue générale des chemins de fer 1897, XX, November, S. 263, Mit 
Zeichnungen), 

Die französische Ostbaln-Gesellschaft hat an 149 Loko- 
motiven mit Aufsenrahmen die gekröpfte Triebachse in der 
Mitte durch ein drittes Lager gestützt, das an einem kleinen, 
zwischen zwei Quer-Aussteifungen befindlichen Längsträger be- 
festigt ist. Der Lagerkasten zeigt die übliche Keilnachstellung 
und enthält aufserdem drei für sich besonders nachstellbare 
Lagerschalen, um die genaue Einstellung zu erleichtern. Die 
rechnerische Ermittelung der Spannungen für cinige ungünstige 
Stellungen ergiebt bei Verwendung eines mittlern Lagers eine 
Verminderung der Beanspruchung um mehr als die Hälfte. 
Um diese günstige Wirkung zu erzielen, bedarf es jedoch einer 
sehr sorgfältigen Einstellung und Ueberwachung dieses Lagers, 
damit eine ganz bestimmte Druckvertheilung auf die drei Lager 
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gewahrt bleibt. Damit ferner die Federbelastung fiir das Mittel- 
lager stets derartig ist, dafs die Stútzdrúcke. für beide Achs- 
hälften auf den Stützpunkt des Rades bezogen gleiche Momente 
ergeben, werden die sorgfältig hergestellten Federn mit einer 
festgesetzten Pfeilhöhe eingebracht. F—r. 


| Die Untersuchung von Kesselfeuerungen. 
(Polytechnikai Szemle 1898, Heft 5.) 
J. Pfeiffer, Chemiker der ungarischen Staatsbahnen, 
beschreibt, wie die Wärmeentwickelungsfähigkeit der Kohle fir 
den Betrieb bestimmt wird. 


Signalwesen. 


Neuerungen auf dem Gebiete des Telegraphen- und Fernsprech- 
wesens. 


Die soeben zur Ausgabe gelangte Nr. 22 der »Nachrichten 
von Siemens & Halske« bringt Beschreibungen von zwei für das 
Telegraphen-, Telephon- und Signalwesen wichtigen Neuerungen. 
» Abschmelzsicherungen für Schwachstromanlagen« und » Wechsel- 
stromwecker für Alarmzwecke«. Die Abschmelzsicherungen 
kommen meist zur Vervollkommnung vorhandener Blitzschutz- 
vorrichtungen zur Anwendung und werden für verschiedene Strom- 
stärken, bauptsächlich für 0,25 bis 0,3 Ampère bei Telephon- 


und Telegraphen-Anlagen und etwa 0,5 Ampère bei Läutewerks- 
und Blocksignal-Anlagen hergestellt, 

Der Wechselstromwecker für Alarmzwecke entspricht dem 
| im Eisenbahnsicherungswesen sowohl, als auch bei Gruben- und 
| Feuermelde-Anlagen zu Tage getretenen Bedúrfnisse nach einem 
| sehr laut tónenden Wecker, welcher von elektrischem Strome- 

unmittelbar in Bewegung gesetzt wird und zugleich in jeder: 
Beziehung zuverlässig und selbst bei langen Leitungen noch 
kräftig arbeitet. Dem beide Neuerungen erläuternden Texte 
sind mehrere Abbildungen beigefügt, welche die äulsere An- 
| ordnung der Vorrichtungen veranschaulichen. 


Betrieb. 


Elektrischer Betrieb auf Haupteisenbahnen im Vergleiche mit dem 
Betriebe durch Dampflokomotiven, 
(Bulletin de la commission internationale du congrés des chemins de fer, 
' Febr. 1898, S. 153.) 

Die Anwendung der Elektricität an Stelle des Dampfes 
als Triebkraft bietet wesentliche Vortheile für den Betrieb von 
Stralsenbahnen. Hier handelt es sich um Linien von beschränkter 
Ausdehnung mit starkem Verkehre, um den Betrieb durch Einzel- 
wagen oder kurze Züge, die in kurzen Zwischenräumen einander 
folgen und häufig bremsen und wieder anfahren müssen. Jeder 
Einzelwagen miifste bei Dampfbetrieb mit Kessel und Dampf- 
maschine ausgerüstet sein, die der gröfsten beim Anfahren oder 
bei Steigungen auftretenden Belastung gewachsen sind. 

` Bei elektrischem Betriebe tritt dagegen an Stelle der vielen 
verhältnismälsig theueren und schweren kleinen Dampfmaschinen 
eine grolse Kraftanlage, die in Bau und Unterhaltung wesentlich 
billiger zu stehen kommt und sparsamer arbeitet. Die Wagen 
selbst werden mit einem verhältnismälsig einfachen und leichten 
elektrischen Artriebe versehen. Die Belästigung durch Dampf, 
Rauch und Kohlenstaub fällt fort, und der Gang der Wagen ist 
ruhiger. Da infolge des starken Verkehres ein Ausgleich der 
Betriebskraft stattfindet, kann die Kraftanlage, auch abgesehen 
yon ihrer vortheilhafteren Wirkung, wesentlich schwácher sein, 
als die Gesammtstárke der fiir den Einzelbetrieb -erforderlichen 
Dampfmaschinen. 

Alle diese Vortheile fallen fir die Haupteisenbahnen fort. 
Hier werden schwere Ziige auf grofse Entfernungen und in 
grölseren Zwischenräumen befördert, ein Ausgleich findet also 
nicht statt. Die Kraftanlage für den elektrischen Strom mülste 
den grölsten Anforderungen genügen. Sie würde bedeutend theurer 


ausfallen, denn eine Lokomotive kostet nur etwa den siebenten: 
Theil von dem, was eine Dampfmaschinen-. und Kesselanlage 
gleicher Leistung erfordert.. Dabei arbeitet eine Lokomotive- 
ebenso sparsam, wie eine gewöhnliche Auspuffdampfmaschine.. 
Berücksichtigt man noch die Verluste, die bei der Erzeugung 
und Zuführung des elektrischen Stromes entstehen, so kommt 
man zu dem Ergebnisse, dafs die Lokomotive sogar sparsamer- 
arbeitet, als eine Dampfmaschinenanlage, die mit Niederschlagen. 
des Dampfes betrieben wird. Ñ 

Einen Vortheil scheint die elektrische Triebkraft für- 
-Haupteisenbahnen zu bieten, nämlich die Ermóglichung grólserer: 
Geschwindigkeit. Beim elektrischen Antriebe fallen die stórenden. 
Bewegungen weg, der Gang des Fahrzeuges ist ruhiger und die: 
Beanspruchung der Gleise geringer. Dieser Vortheil ist jedoch. 
nicht so erheblich, da man durch Anwendung von vier Cylindern: 
bei Lokomotiven einen fast völligen Ausgleich dieser Bewegungen: 
herbeiführen kann und schon jetzt mit Dampflokomotiven Geschwin-- 
digkeiten erreicht, die man mit Rücksicht auf die Krümmungen. 
der Bahnlinien kaum noch überschreiten dürfte. 


Aus Allem ergiebt sich, dafs die Einführung des elektrischen: 
Betriebes auf Haupteisenbahnen, sofern es sich nicht um einen. 
sehr dichten Verkehr kurzer Züge handelt, wie im Orts- und. 
Vorortverkehre, bedeutende Kosten erfordern und einen betricht-. 
lichen Mehrverbrauch an Heizstoff bedingen würde, ohne die 
Möglichkeit einer wesentlichen Steigerung der Geschwindigkeit. 
zu bieten. Nach dem heutigen Stande der Elektrotechnik ist. 
also kaum anzunehmen, dafs die Dampflokomotive auf den Haupt- 
eisenbahnen durch die elektrische Lokomotive in absehbarer 


Zeit verdrängt werden wird. 
F — s. 
o 
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Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


Elektrische Bahnen mit unterirdischer Stromzuführung. 
(Polytechnikai Szemle 1898, Heft 5.) 


Alexander Stromszky, Oberingenieur der Budapester 


| Stadtbahn, veröffentlicht eine vergleichende Beschreibung der 


verschiedenen zur Ausführung gelangten Bauarten unterirdischer 
Stromzuführung. 


Technische Litteratur. 


Traité pratique de la machine locomotive, von Maurice De- 
moulin, ingenieur des arts et manufactures, mit einem Vor- 
worte von Edouard Sauvage, Professor an der école 
nationale supérieure des mines. Vier Bände in Grofsquart- 
format, mit 973 Figuren und Tafeln im Texte und 6 Tafeln 
im Anhange. Preis geb. 150 fr. Baudry et Cie., Paris. 

Demoulin, rühmlichst bekannt durch eine Anzahl Ver- 
öffentlichungen auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens, hat unter 
dem obigen Titel ein Werk geschrieben, das unter Verzicht auf 
theoretische Erórterungen ungefáhr alles enthált, was vom prak- 
tischen Standpunkte tiber die heutige Bauart der Lokomotiven 
gesagt werden kann. Die allgemeinen Grundsátze fir den Ent- 
wurf der Lokomotiven sind klar hervorgehoben und durch aulser- 
ordentlich viele Beispiele franzósischer und auslándischer Bauart 
erläutert. Die einzelnen Maschinentheile und ihre Abweichungen 
bei den verschiedenen Verwaltungen sind durch zahlreiche Ab- 
bildungen dargestellt. Herstellung und Baustoffe sind aufs Ein- 
gehendste geschildert. 

Durch die Unterstützung, die die Eisenbahnverwaltungen 
aller Culturliuder dem Verfasser haben zu Theil werden lassen, 
und durch die ausgiebige Benutzung der Literatur, in deren 
Verzeichnis sich auch deutsche Zeitschriften und «Die Eisen- 
bahntechnik der Gegenwart« befinden, ist das Werk zu einer 
sehr vollständigen Quelle für alle praktischen Fragen des Loko- 
motivbaues geworden. Die Nothwendigkeit einer solchen En- 
cyklopädie begründet der Verfasser damit, dafs die Lokomotive 
trotz aller Fortschritte der elektrischen Maschinen und der Trieb- 
wagen heute noch bei weitem die wichtigste Verkehrsmaschine 
ist und ein Ende ihrer Laufbahn nicht abgesehen werden kann. 

Das Werk zerfällt in drei Theile, die in vier Bänden 
untergebracht sind. Der erste Theil nimmt den ersten Band 
ein und enthält eine durch 250 Aufrisse und Schaubilder er- 
läuterte Beschreibung und beurtheilende Vergleichung der Loko- 
motiven aller Eisenbahnländer unter besonderer Berücksichtigung 
derjenigen Eigenschaften, welche der Lokomotive die Eigen- 
schaften eines Fahrzeuges geben, und unter Weglassung aller 
Einzelheiten. 

Von den drei Abschnitten des ersten Bandes beschäftigt sich 
der erste mit den Lokomotiven im allgemeinen, der zweite mit 
den französischen und der dritte mit den ausländischen. 

Als diejenige Eigenschaft, die vor allen einer bestimmten 
Lokomotivgattung ihren Stempel aufdrückt, bezeichnet der Ver- 
fasser die Zahl der Trieb- und Kuppelachsen, aus der gewöhn- 
lich auch schon der Zweck der Lokomotiven erkannt werden 
kann. In zweiter Linie kommt für die Eintheilung in Betracht, 
ob das ganze Gewicht Triebgewicht ist, ob die Achsen: fest 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. 


XXXV. Band. 8. Heft. 1898. 


oder beweglich sind, ferner die Lage des Rostes. Die Ein- 
theilung nach der Zahl der gekuppelten Achsen wurde der 
Ordnung nach dem Zwecke der Lokomotiven vorgezogen. Denn 
je nachdem die Ingenieure für eine Lokomotive die Anlage- 
oder die Betriebskosten verringern wollten, wurden für dieselbe 
Aufgabe ganz verschiedene Lösungen gefunden. Auch richtet 
sich die Gestaltung der Lokomotiven nach dem vorhandenen 
Heizstoffe; in England hat man sehr kleine Roste, in Amerika 
und Belgien für denselben Zweck oft sehr grofse, um schlechte 
Heizstoffe verwenden zu können. Des näheren weist dann der 


| Verfasser nach, dals örtliche Verhältnisse und althergebrachte 


Ueberlieferungen der Besatzungen mancher Neuerung den Erfolg 
abschneiden, die sich beim Nachbar gut eingeführt hat. In 
neuester Zeit bringt allerdings der gegenseitige Verkehr der 
Beamten eine gewisse Gleichmälsigkeit des ganzen Lokomotiv- 
baues hervor. 

Der Veıfasser unternimmt es dann trotz der erwähnten 
Gesichtspunkte noch, die Lokomotiven nach ihrer Bestimmung 
in sieben Gruppen zu ordnen. Am hervorstechendsten ist die 
Abhandlung über Güterzuglokomotiven, in der die Richtung der 
zukünftigen Entwickelung dieser Gattung klar bezeichnet ist. 

Kleinere Abschnitte beziehen sich auf die Lage der Cylinder, 
der Steuerung und des Rahmens, eingehend wird die stetige 
Entwickelung der Achszahl von der zuerst allein üblichen ein- 
fachen Triebachse bis zu fünf und sechs gekuppelten Achsen 
geschildert. Auch die neuesten Versuche der Firma Krau ls 
mit Hülfstriebachsen (Vorspannachsen) sind erwähnt. 

Die weitere Behandlung des umfangreichen Stoffes erfolgt 
nun nach einzelnen Ländern, u. z. behandelt der zweite Ab- 
schnitt die französischen Lokomotiven. Es wird auf die 
bunte Mannigfaltigkeit in der Gestaltung der Lokomotiven hin- 
gewiesen, im Gegensatze zu England und Amerika; die Ursachen 
dieser Erscheinung werden erläutert. Zwar giebt es, wie aus 
den zahlreichen Einzelbeschreibungen und Zeichnungen ersicht- 
lich, auch vieles, was den meisten französischen Verwaltungen 
gemeinsam ist, z. B. die Personenzuglokomotive mit zwei ge- 
kuppelten Achsen und Drehgestell vorn, der Kessel aus weichem 
Stahlblech, die kupferne Feuerbüchse nach Belpaire. Für die 
Schnellzüge haben fast alle Gesellschaften seit 1891 Verbund- 
wirkung in vier Cylindern angenommen. 

Der dritte Abschnitt enthält in fesselnden Einzeldarstellungen 
die allgemeine Beschreibung der Lokomotiven der übrigen Eisen- 
bahnländer, deren jedem der Verfasser durch eine eingehende 
Schilderung der dortigen Betriebsverhältnisse gerecht zu werden 
sucht. Grolsbritannien, als das verkehrsreichste Land, ist am 
ausführlichsten behandelt. Kennzeichnend sind hier die langen, 
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ohne Aufenthalt durchfahrenen Strecken. bis zu 312,2 km von | R 


London nach Exeter, die dadurch bedingte Wasseraufnahme 
nach Ramsbottom, ferner der Bau der Lokomotiven in eigenen 
Werkstátten, die Verwendung nur neuester Grundformen und 
schliesflich der vorzügliche Heizstoff, der so gut ist, dafs die 
Feuerthúr meistens offen gehalten wird. Die Verbundwirkung 
hat in England fast gar keine Verwendung gefunden. Beachtens- 
werth ist, dafs die verschiedenen Zwecken dienenden Formen 
einer Gesellschaft in vielen Einzelheiten übereinstimmen; die 
grofsen Vortheile leuchten ein. Das gefällige Aeulsere der eng- 
lischen Lokomotiven wird auf die allgemeine Beachtung der 
Eisenbahnen durch die Bevölkerung zurückgeführt. Eine be- 
sondere Darstellung erfahren die für leichte Schnellzüge vielfach 
verwendeten Lokomotiven mit einer Triebachse. 

Es folgt dann die Beschreibung der belgischen und schwei- 
zerischen Lokomotiven, die wegen der grolsen Steigungen der 
dortigen Bahnen Besonderheiten zeigen. Bei der Behandlung 
der deutschen Lokomotiven fallt ein gewisser Mangel an Sichtung 
auf; so hat der Verfasser z. D die preufsische Schnellzugloko- 
motive mit Lentz’schem Kessel genau beschrieben, ohne mit 
einem Worte die im Betriebe entstandenen Schwierigkeiten zu 
erwähnen. Auf die Entwickelung der Verbundwirkung wird 
hingewiesen, die gebräuchlichsten Lukomotiven aller Verwaltungen 
werden vorgeführt. In ähnlicher Weise werden dann die Loko- 
motiven Oesterreich-Ungarns, Italiens, Rulslands, Spaniens, Dáne- 
marks und einiger anderer Länder behandelt. 

Der letzte Abschnitt befafst sich sehr eingehend mit den 
Vereinigten Staaten von Nordamerika. Hier sind die bei- 
gefügten Abbildungen, die auch Querschnitte, ferner ganze Züge 
während der Fahrt darstellen, sehr lehrreich. Vielfach werden 
Vergleiche mit europäischen Verhältnissen gezogen und als wich- 
tigstes Merkmal der hohe Raddruck bis zu 11 t hingestellt, 
Auch wird der Einfluls der Entstehungsweise amerikanischer 
Eisenbahnen und der Vermeidung von Kunstbauten auf die 
Entwickelung der dortigen Lokomotiven ausführlich geschildert. 

Auf besonderen Tafeln sind am Ende dieses ersten Bandes 
die Hauptangaben einer grolsen Anzahl von Lokomotiven über- 
sichtlich zusammengestellt. 

Den empfehlenden Worten des Herrn Sauvage, die dem 
Werke vorangeschickt sind, können wir uns nur anschliefsen. 

—d. 


Die Dynamik der Systeme starrer Kórper in zwei Bánden mit 
zahlreichen Beispielen von Edward John Routh Se. D. 
LL. D., F. R. 5., etc; Ehrenmitglied von Peterhouse, Cambridge; 
Mitglied des Senats der Universität London. Autorisierte 
deutsche Ausgabe von AdolfSchepp, Premierlieutenant a. D. 
zu Wiesbaden. Mit einem Vorworte von Prof. Dr. Felix 
Klein zu Góttingen. 


A m A A en A A An A A AAA m nn 


Band tf: DieElemente. Leipzig, BO Teubner, 1898. 
Preis gebunden 10 M. 

Dieses Lehrbuch der theoretischen Mechanik, welches in 
England weit verbreitet ist und bereits sechs Auflagen erlebte, 
hat fiir die Kreise der Techniker deshalb ganz besondere Be- 
deutung, weil es bei voller Wahrung seiner Stellung als wissen- 
schaftliches Werk doch auf die Uebertragung der Theorie in die 
Anwendung und auf die Einübung des Lesers in dieser Ver- 
wendung einen grolsen Werth legt, ja man könnte sagen, diese 
zu seinem Hauptziele macht. So findet denn der Leser einen 
sehr beträchtlichen Theil des Buches der Stellung von Aufgaben 
aus den Vorgängen des täglichen’ Lebens gewidmet, von denen 
nur die Endlösung mitgetheilt wird, so dafs der Weg zur Lösung 
gesucht werden muís. Im Gegensätze zu der. Mehrzahl der 
deutschen Werke des Gebietes ist das Ganze mehr auf thunlichst 
schnelles Verständnis und unmittelbare Einführung in die Ver- 
werthung der Entwickelungen, als auf die Anleitung zu selbst- 
ständiger theoretischer Forschung berechnet. Grade diese Eigen- 
schaft macht das Werk für unsern Leserkreis zu einem ganz 
besonders werthvollen, wir können es um so dringender empfehlen, 
als auch die Uebersetzung als eine in jeder Hinsicht muster- 
hafte bezeichnet werden kann. 


Sibirien und die grofse sibirische Eisenbahn. Von G. Krahmer, 
Generalmajor z. D. Leipzig, 1897, Zuckschwerdt u. Co, 
* Preis 3,00 M. 

Das Buch behandelt die Entstehung und Durchtührung des 
grolsartigsten Eisenbahn - Unternehmens, das bisher entstanden 
ist und aller Voraussicht nach berufen ist, in der politischen 
und wirthschaftlichen Weiterentwickelung Europas und Asiens 
eine grundlegende Rolle zu spielen. Da zugleich die von der 
Bahn durchzogenen Länder nach allen Beziehungen gründlich ge- 
schildert werden, so zweifeln wir nicht, dals unsere Leser mit 
allgemeinem wie fachlichem Nutzen Kenntnis von dem Buche 
nehmen werden. 


Feld- und Industrie-Bahnen mit elektrischem Betriebe von Arthur 
Koppel. Geschäftsauzeige. 

Im Anschlusse an ihre früheren Geschäftsübersichten *) theilt 
die Firma A. Koppel zu Berlin und Bochum eine Reihe von 
Ausführungen elektrischer Kleinbahnen nebst Angaben über An- 
lage- und Betriebs-Kosten mit. Dem sehr lesenswerthen Hefte ist 
wieder ein Fragebogen beigelegt, welcher etwaige fachunkundige 
Besteller von derartigen Bauten zu zweckmälsiger Feststellung 
und Bekanntgabe der für die Aufstellung eines Angebots- Ent- 
wurfes seitens der Firma erforderlichen Grundlagen anleitet. Das- 
neue Heft verdient, wie die alten, alle Beachtung der betheiligten 
Kreise. 


*) Organ 1896, S. 210. 
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C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden. 
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FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Neue Folge. XXXV: Band. 


Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers 
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Einführung abgesonderter Fahrschienen in den Blockbetrieb. 


Von M. Boda, hon. Docent an der böhmischen technischen Hochschule, Eisenbahn-Oberingenieur i. R. in Prag. 


(Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XXXI und XXXII) 


Die mit abgesonderten Eisenbahnschienen bei den selbst- 
thätigen Blockanlagen mehrerer Bahnen Amerikas erzielten, 
sehr günstigen Ergebnisse, sowie deren Verwendung bei der 
in der Station Prerau*) errichteten Sicherungsanlage mit elektri- 
schem Antriebe der Signale und Weichen und bei der Block- 
linie zwischen Prerau und Leipnik auf der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn haben den Verfasser am Ende des Jahres 1894 
veranlafst, die Siemens und Halske’schen Blockanlagen 
auch in dieser Richtung einer Untersuchung zu dem Zwecke 
zu unterziehen, den Einflufs kennen zu lernen, welchen die 
Verwendung abgesonderter Fahrschienen in erster Reihe auf 
die Sicherheit des Zugverkehres, und dann auf die Einrichtung 
der Blockwerke ausübt. 

Die Ergebnisse dieser Untersuchung sind in einer Abhand- 
lung zusammengefalst und im Jahre 1895 der vorsitzenden 
Verwaltung des Vereines Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen 
vorgelegt. 

Diese Untersuchung bildete eine Ausgestaltung des durch 
den Verein im Jahre 1888 preisgekrönten elektrischen Fahr- 
stralsen-Verschlusses, welcher seit dieser Zeit auf den öster- 
reichischen, rumänischen, niederländischen und auch deutschen 
Eisenbahnen eingeführt ist. 

Die Einführung des elektrischen Fahrstrafsen-Verschlusses 
stiefs jedoch anfangs bei den Verkehrsabtheilungen einiger 
Bahnverwaltungen auf begründete Hindernisse und Schwierig- 
keiten in der Handhabung solcher Stellwerksanlagen. 

Bis zur Einführung des elektrischen Fahrstralsen - Ver- 
schlusses waren bekanntlich blos die Signalhebel der Stellwerke 
der Sicherungsanlagen mit Blockverschlüssen versehen, zwischen 
den Signalen utd den Fahrstrafsen bestand nur mechanische 
Abhängigkeit, vermöge deren die durch die Freigabe eines 
Signales mechanisch verschlossene Fahrstrafse immer gleich 
‚nach der «Halt»stellung des Signales verändert werden konnte. 


. *) Organ 1895, S. 162, 180, 202 und 218. 


Organ fir die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. 


Die Handhabung einer derartigen Stellwerksanlage war fiir den 
dienstthuenden Verkehrsbeamten eine sehr einfache, indem er 
vor der Ein- oder Ausfahrt eines Zuges blos den Blockver- 
verschlufs des betreffenden Signales löste. Bis zum nächsten 
Zuge hatte er dann mit seinem Stationsblockwerke nichts mehr 
zu thun, er konnte somit gleich darauf seine anderweitigen 
dienstlichen Arbeiten ungestört verrichten. 

Bei diesen Stellwerksanlagen lag jedoch die Möglichkeit 
einer vorzeitigen Aufhebung des mechanischen Fahrstralsen- 
Verschlusses durch den Stellwerkswärter vor, und die ganze 
Schwere der Verantwortung dafür, dafs die Weichen nicht knapp 
vor, oder sogar unter dem Zuge umgelegt wurden, ruhte allein 
auf diesem. 

Durch die Einführung des elektrischen Fahrstrafsen-Ver- 
schlusses ging das Verfügungsrecht über die elektrisch ver- 
schlossene Fahrstralse und damit auch die Verantwortung für 
die vorzeitige Aufhebung ihres Verschlusses an den dienst- 
thuenden Beamten über. Denn bei Stellwerksanlagen mit 
elektrischem Fahrstralsen - Verschlusse hat der dienstthuende 
Verkehrsbeamte nicht nur die Freigabe der Signale, sondern 
auch die Aufhebung des Fahrstrafsen-Verschlusses zu besorgen. 
Bei den ersten derartigen Stellwerksanlagen muíste der Beamte 
vor allem den Stellwerkswärter zum elektrischen Verschliefsen 


der Fahrstrafse auffordern, dann so lange warten, bis jener 


. dieser Aufforderung entsprochen hatte. Hat dann das betreffende 


Fahrstrafsen - Blockfeld im Stationsblockwerke die Farbe ge- 
wechselt, so kann er die betrefiende Signalgruppe freigeben, 
und darf sich erst nach dieser Verrichtung von dem Stations- 
blockwerke entfernen. 

Nach Ein- oder Ausfahrt des Zuges, und nachdem die 
Signalgruppe durch den Stellwerkswärter wieder elektrisch ver- 
schlossen war, mufste der Beamte die elektrisch verschlossene 
Fahrstrafse dem Stellwerkswárter wieder freigeben. War der 
Beamte nach Ein- oder Ausfahrt des Zuges am Stationsplatze 
beschäftigt, so konnte er den Verschluís der Fahrstrafse nicht 
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gleich aufheben, obwohl der Stellwerkswárter in vielen: Fallen 
wegen vorzunehmender Verschiebungen dies dringend forderte. 

Bei dieser Einrichtung der Stellwerksanlagen mufste der 
Bcamte das Stationsblockwerk nicht nur vor, sondern auch 
nach jedem Zuge handhaben, er war daher in der Verrichtung 
anderer dienstlicher Arbeiten wesentlich gehemmt. 

Spáter wurde die Handhabung des Stationsblockwerkes 
dadurch etwas vereinfacht, dafs der Beamte vor dem Zuge 
blos den der betreffenden Fahrstrafse entsprechenden Kncbel 
umlegt, oder den Schieberknopf seines Blockwerkes auf das 
betreffende Gleis des Bahnhofsplanes stellt, das der zu- 
gehörigen Signalgruppe entsprechende Feld des Signalblock- 
satzes im Kurzschlusse in weils verwandelt, darauf den Stell- 
werkswärter zum elektrischen Verschlielsen der Fahrstrafse 
autfordert, und sich dann von dem Blockwerke entfernen kann. 
Die Freigabe der Signalgruppe erfolgt gleichzeitig mit der Vor- 
nahme des elektrischen Verschlusses der Fahrstralse. 

Die Handhabung des Stationsblockwerkes nach dem Zuge 
und die mit diesem Umstande verbundenen Uebelstände be- 
stehen aber noch heute. 

Bei einigen Bahnverwaltungen wird die Aufhebung des 
Fahrstrafsen - Verschlusses nicht durch den Beamten, sondern 
durch den Schluls einer galvanischen Batterie bewirkt. 

In der Entfernung gleich der Länge des längsten Zuges 
von der äulsersten Weiche, oder vom Merkpfahle der Gleise 
des Stellbezirkes sind neben, oder unter dem einen Schienen- 
strange Schlufsvorrichtungen angebracht, und mittels unter- 
irdischer Leitungen mit galvanischen Batterien und mit den 
elektrischen Auslösevorrichtungen im Stellwerke entsprechend 
verbunden. Durch den Schlufs dieser Batterie wird der Ver- 
schlufs der Fahrstrafse aufgehoben. 

Diese Einrichtung hat jedoch unter anderen auch den 
Ucbelstand, dafs die verschlossene Fahrstrafse auf Bahnhöfen 
mit sehr regem Verschiebedienste bei kurzen Zügen nicht auf- 
gelöst werden kann, wenn es wünschenswerth ist, d. h. schon in 
der Zeit, in welcher die letzte Achse des Zuges die áulserste 
Weiche, oder das Merkzeichen verlassen hat. 

Weder diese Einrichtung, noch die Verwendung von $o- 
genannten Fühlschienen*) hat den gehegten Erwartungen ent- 
sprochen; sie wurden daher nicht allgemein eingeführt. 


Es ist Thatsache, dafs die gegenwärtige Art und Weise der 
Anwendung des clektrischen Fahrstrafsen - Verschlusses mittels 
Siemens’scher Blocksätze, — Wechselstrom-Vorrichtungen —, 
weder der berechtigten Forderung der Verkehrsabtheilungen 
entspricht, die Handhabung der Stationsblockwerke zu verein- 
fachen und die Beamten in dieser Richtung zu entlasten, noch 
vollkommene Verkehrssicherheit verbürgt, weil der Verkehrs- 
beamte vom Dienstzimmer aus, namentlich bei ausfahrenden 
Zügen, nicht in der Lage ist, zu beurtheilen, ob ein Zug, 
hinter welchem das Signal zwar auf «Halt» gestellt und elek- 
trisch verschlossen wurde, den zu sichernden Gleisbezirk wirk- 
lich schon verlassen hat oder nicht, und daher eine verschlossene 
Falrstralse vorzeitig freigeben und den Stellwerkswärter zum 
Umstellen von Weichen vor oder unter dem Zuge veranlassen kann. 


*) Organ 1898, S. 157. 


In der Praxis des Verfassers ereigneten sich drei solche 
Fälle. In einem dieser Fälle, wo das Einfahrsignal über 
500™ vom Gleisbezirke auf einer Steigung aufgestellt war, . 
fuhr der Schnellzug, dem das Fahrsignal gegeben war, in ein 
freies Gleis ein, in den beiden anderen Fällen sind die Züge 
entgleist. 

Soll eine Stellwerksanlage vollkommen betriebssicher sein, 
so muls die Auflösung der verschlossenen Fahrstrafse erst dann 
möglich sein, wenn die letzte Achse des Zuges die ¿ulserste in 
ihr liegende Weiche, oder das Merkzeichen des betreffenden 
Gleises verlassen hat. Nächst dem ist eine Vorrichtung noth- 
wendig, welche dem Stellwerkswärter anzeigt, ob die ver- 
schlossene Weichenstralse besetzt, oder schon frei ist. 

Die nachfolgend beschriebene Lösung dieser Aufgabe ergab 
eine Einrichtung der Stationsblockwerke, welche, wie bei den 
Stellwerksanlagen ohne elektrischen Fahrstrafsen-Verschlufs nur 
eine einmalige und sehr kurze Zeit dauernde Handhabung durch 
den dienstthuenden Beamten, und zwar nur vor dem Zuge er- 
heischt, während die übrigen Verrichtungen nach dem Zuge 
zwangsweise durch den Stellwerkswärter ausgeführt werden. 

Nicht ohne Bedeutung dürfte für die Verkehrsabtheilungen 
auch die Lösung der Frage sein, die Einfahrt in ein be- 
setztes Gleis zu verhindern, welche sich bei der 
Lösung der ersten Aufgabe ergab. | | 

Der Grundgedanke der Einrichtung solcher Stellwerks- 
anlagen ist folgender: 

Neben dem Signalblocksatze im Stellwerke oder oberhalb 
des Blockwerkes ist das Relais R (Abb. 1, Tafel XXXI) mit 
Z-Anker und neben der Hemmstange s oder unter der Druck- 
stange T die elektrische Hemmklinke e angeordnet, der eine 
Pol der Linienbatterie LB ist mittels der unterirdischen 
Leitung, A, mit der abgesonderten Schiene g und der zweite 
durch 4, mit der gegenüberliegenden verbunden; in eine 
der Leitungen z. B. in A, ist das Relais R eingeschaltet. 

Das Scblufsstiick e am Sammler des Magnetinductors ist 
mit der Achse des Relaishebels und das Schlufsstück 2 des 
Relais mit dem Schlulsstücke 3 der Taste (u) des Signalblock- 
satzes, der eine Pol der Ortsbatterie OB mit dem obern 
Schlufsstücke 1 des Relais und der andere Pol mit der Achse 
des Relaishebels verbunden; in den einen oder andern dieser 
Verbindungsdrähte ist die elektrische Hemmklinke e eingereiht. 

In der Lage der Abb. 1, Taf. XXXI ist der Signalblocksatz 
freigegeben, die Taste T durch die Klinke e gehemmt, die 
Ortsbatterie zwischen dem Relaishebel und dem Schluísstúcke 1, 
die Linienbatterie in dem abgesonderten Schienenpaare gg, 
unterbrochen. Der von der einen abgesonderten Schiene zu 
der gegenüberliegenden in Folge eines Nebenschlusses durch 
Feuchtigkeit, Sandschicht, Schotterschicht u. dgl. hindurch- 
gehende Stromtheil ist so schwach, dafs der Z-Anker des 
Relais nicht angezogen wird. Das Signal kann nicht geblockt 
werden. o 

Wird das abgesonderte Schienenpaar durch ein darúber 
rollendes Fahrzeug, oder einen ganzen Zug leitend verbunden, 
so wird der Stromkreis der Batterie LB geschlossen, der 
Z-Anker durch den Elektromagneten angezogen, dadurc 
der Relaishebel von dem Schlufsstiicke 2 entfernt und mit 1 
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leitend verbunden, im ersten Falle die Verbindung zwischen c 
und 3 unterbrochen, im zweiten Falle der Stromkreis der 
Batterie OB geschlossen, der Anker der Hemmklinke e an- 
gezogen, und dadurch die Hemmstange s oder die Druck- 
stange T frei. Diese kann zwar niedergedrückt, aber so lange 
nicht verschlossen werden, wie die Unterbrechung zwischen c 
und 3 nicht behoben wurde. 

Hat das Fahrzeug, oder der Zug das abgesonderte Schienen- 
paar gg, verlassen, so wird der Stromkreis der Batterie LB 
wieder geöffnet, der Z-Anker kehrt in seine ursprüngliche Lage 
zurück, die Verbindung zwischen 1 und dem Relaishebel wird 
aufgehoben und zwischen diesem und 2 wieder hergestellt, durch 
die Unterbrechung die Hemmklinke e stromlos, und durch den 
Schluls c mit 3 wieder leitend verbunden. 

Jetzt erst, nachdem der ganze Zug das abgesonderte 
Schienenpaar verlassen hat, kann das Signal wieder geblockt 
werden. 

. Durch diese Einrichtung ist also die Blockung eines 
Signales von dem Befabren einer bestimmten Balınstelle durch 
einen Zug abhängig gemacht. 
| Wird das abgesonderte Schienenpaar hinter das Merk- 
zeichen eines Gleises, oder hinter die äufserste in einer Fahr- 
stralse liegende Weiche gelegt, und das Blockwerk im Stell- 
werke derart eingerichtet, dals mit dem Blocken der Signal- 
‚gruppe zugleich die Aufhebung des elektrischen (Abb. 88 
und 89, Taf. XIX), oder des mechanischen (Abb. 90, Taf. XIX 
und 91, Taf. XX) Fahrstrafsen-Verschlusses erfolgt, so erscheint 
die gestellte Aufgabe dadurch gelöst. 

Im Nachfolgenden sind die Einzelheiten dieser Aufgabe 
an vier Beispielen näher beschrieben. 

Der Anker des Relais R ist mit einem halb weilsen, halb 
farbigen Scheibchen versehen; wenn der Anker angezogen, 
das abgesonderte Schienenpaar also besetzt ist, so wird der 
farbige Theil hinter einem Glasfenster sichtbar. Damit nun 
die Hemmklinke e bei etwaigem Verschieben der Züge und 
bei gewissen Bewegungen der Lokomotiven in der Station nicht 
bethätigt werde, wodurch der Zweck dieser Einrichtung ver- 
eitelt würde, ist es nothwendig in den Stromkreis der 
Batterie LB eine Taste einzuschalten, welche im geblockten 
Zustande des Signales geöffnet und im Zustande der Freigabe 
geschlossen ist. In der Ruhezeit, d. h. wenn das Signal geblockt 
ist, ist dann der Stromkreis der Batterie LB an zwei Stellen 
unterbrochen. 


_ I. Einrichtung einer Stellwerksanlage für ein zu Einfahrten 
benutztes Gleisbündel, wo mit der Blockung der Fahrstrafsen die 
Freigabe der Signalgruppe erfolgt und umgekehrt. 


In Abb. 2, Taf. XXXI, ist eine solche Einrichtung zur 
Sicherung der Zugeiufahrten auf das Gleisbündel 1, 2, 3, 4 in 
Linien dargestellt; darin sind gg,, geg, gg, und gg, die hinter 
den Merkzeichen dieser Gleise angeordneten, abgesonderten 
Schienenpaare. Dieser Einrichtung liegt die Grundzeichnung 
in Abb. 88, Taf. XIX mit dem in Abb. 88b, Taf. IX an- 
edeuteten Blockwerke im Stellwerksthurme zu Grunde. 

-Die Tasten (0,), (05), (0) und (ol der Fahrstrafsen- 
nkündigungsvorrichtung sind mit den- Tasten (9, (02), (es) 


und (9,’) gekuppelt. Die unteren Schlufsstiicke sind mittels der 
Leitungen 24, 47, 4, und A, mit den abgesonderten Schienen g4, 
Zo, g und g, und die abgesonderten Schienen g der vier 
Gleise sind untereinander und mittels der Leitung 2 mit dem 
einen Pole der Batterie LB verbunden; in den Draht, welcher 
den zweiten Pol dieser Batterie mit den Achsen der Tasten 
(0,9, (02), (03) und (ol verbindet, sind das Relais R und 
die Taste (u,) eingeschaltet. Durch die Spaltung des einen 
Theiles des Stromkreises der Batterie LB in die Zweige A,, 2,, 
2, und A, ist erreicht, dafs der Batteriestrom durch leitende 
Verbindung jedes abgesonderten Schienenpaares geschlossen wer- 
den kann. 

Von der Verriegelungsvorkehrung im Stationsblockwerke 
sind blos die Fahrstrafsenknebel k,, k,, k, und k, und das 
gemeinschaftliche Schieberlineal S vorhanden, welches zur Frei- 
machung der in der Ruhezeit gehemmten Stange s und zur 
dauernden leitenden Verbindung der Fahrstralsen - Leitungen 
L, la, 1, und 1, mit der Signalblockleitung L dient. Die übrigen 
Schieberlineale, durch deren Verschiebung die Fahrstrafsenknebel 
in das gegenseitig ausschlielsende Abhängigkeitsverhältnis gc- 
bracht werden, wurden weggelassen. 

Von der Verriegelungsvorkehrung im Stellwerke sind nur 
die Schieberlineale S,, S, und S, vorhanden. Mittels S} werden 
die beiden Signale 1* und I? durch m, unter Blockverschlufs 
gelegt, S, dient zur Freimachung der Hemmstange 3, zur Auf- 
hebung des mechanischen Verschlusses des Signales I? und zur 
Festlegung des jeweilig nach rechts gedrehten Fahrstrafsen- 
Verschlufsknebels und damit zum Festmachen des betreffenden, 
nach unten geschlossenen Tastenpaares (oli — (oi) und der in 
der betreffenden Fabrstrafse liegenden Weichen; S,, durch 
dessen Verschiebung auch das Schieberlineal S, mitgenommen 
wird, bezweckt die Freimachung des Signales I! und gleich- 
zeitig die Verriegelung des Signales I? und der der Einfahrt 
auf Gleis 1 entsprechenden Weichen. 

Die übrigen Schieberlineale, mittels deren die Weichen 
zur Einfahrt auf die Gleise 2, 3 und 4 verriegelt werden, sind 
der bessern Uebersicht halber weggelassen. 

In der Ruhezeit sind die Fenster der Blocksätze m und 
m, roth, m, grün und das Fenster des Relais R weifs ge- 
blendet, die Signalgruppe geblockt und die vier Fahrstralsen 
freigegeben. 

Die Handhabung und Wirkung der Stellwerksanlage z. B. 
für die Einfahrt eines Zuges auf das Gleis 3 ist folgende: 

Vor Allem legt der Verkehrsbeamte den Knebel k, seines 
Blockwerkes nach links, wobei (o) geschlossen, das Schicber- 
lineal S nach links verschoben, durch dieses die Hemmstange s 
frei, und die übrigen Knebel festgelegt werden. 

Dann blockt er den Blocksatz T im Kurzschlusse, wobei 
die Wechselströme aus c durch die niedergedrückte Taste (u), 
durch m zurück zu k kreisen, und die Taste (u,) geschlossen 
wird. Darauf läutet er mittels w in den Stellwerksthurm, 
wo der Wecker W ertönt, und vor dem Fenster der betreffen- 
den Fahrstrafsen-Ankiindigungsvorrichtung die Zahl 3 erscheint. 
Die dabei aus c, abgeleiteten, aussetzenden Gleichströme nehmen 
ihren Weg durch die niedergedrückte Taste, w, (9,), durch 1, 


| nach dem Stellwerksthurme und hier durch (0,), den Elektro- 
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magneten a, des Fahrstrafsen-Anzeigers, durch W und (u) in 
E und von k im Stationsblockwerke unmittelbar in E. 


Darauf stellt der Stellwerkswärter die Weichen auf Gleis 3 
ein, legt dann den Knebel k, nach rechts, wodurch die Weichen 
verriegelt werden, das Tasterpaar (9,) — (0%) nach unten ge- 
schlossen, das Schieberlincal S, nach links verschoben, so die 
Ilemmstange 8 und der Signalknebel k? frei und das Tasten- 
paar festgelegt wird. Dann blockt er mittels des Block- 
satzes T,, wodurch 8 gehemmt und die angeführten Schlüsse 
und Verschlüsse festgelegt, die Stange s; ausgelöst, somit der 
elektrische Signalverschluís aufgehoben, die Taste (u,) ge- 
schlossen, und dic beiden Blockfenster im Stellwerksthurme 


gleichzeitig weils geblendet werden. Der Stromverlauf ist dabei 
folgender: 
Aus c durch m,, die nach unten geschlossene Taste (t), 


durch (u), m,, w und L nach dem Stationsblockwerke; hier 
durch W, das obere Schlufsstück der Taste (u), durch (uy), (U), 
w, (o,) und 1, nach dem Stellwerksthurme, und hier durch die 
nach unten geschlossene Taste (o,) und (t,) zu k des Magnet- 
induktors zurück. Da dabei der Magnetinduktor im Stellwerks- 
thurme von E getrennt ist, so kann cine Theilung dieser 
Ströme im Stationsblockwerke durch (u) und m in E nicht 
stattfinden. 

Nachdem die Fahrstrafse verschlossen ist, wird T, durch 
die eingefallene Sicherheitsklinke und T, durch die cingefallene 
elektrische Klinke e gehemmt. Die Sicherheitsklinke des Block- 
satzes Y, wird durch die ausgelöste Stange s¡ nach links 
gedrückt. 

Nun legt der Stellwerkswärter den Signalkncbel k? nach 
links, stellt das Signal I? und darauf das Vorsignal auf «Fahrt», 
läutet dann in das Verkehrszimmer als Zeichen, dafs er dem 
Auftrage des Beamten entsprochen hat, und erwartet den Zug. 


Beim Läuten nach dem Verkehrszimmer nehmen die Läute- 
ströme ihren Weg von o durch die nicdergedrúckte Taste w 
und durch L nach dem Stationsblockwerke, hier durch W zum 
obern Schlufsstücke der Taste (u), hier theilen sie sich in zwei 
/weige, von denen der erste durch (u) und m in E flielst, der 
andere hingegen durch (u,), (Uy), w, (o) und 1, nach dem 
Stellwerksthurme, und hier durch die nach unten geschlossene 
Taste (o) durch (t,), W, (u,) und (t,) nach k zurückkehrt. 
Von k flicfst cin mit dem ersten Stromtheile gleich starker, 
aber entgegengesetzer Stromtheil in E. Damit der Wecker W 
im Verkehrszimmer tadellos anspricht, mufs er vor der Spaltung 
des Stromkreises des Magnetinduktors, also in die Leitung L 
eingeschaltet werden. 


Das allenfalls vor dem Eintreffen des Zuges auf «Halt» 
gestellte Signal kann wegen der Klinke e nicht geblockt werden. 


Nach der beschriebenen Handhabung des Stell- und Block- 
werkes ist der Stromkreis der Batterie LB nun nur noch in 
dem Paare abgesonderter Schienen gg, unterbrochen. 

Hat der angelangte Zug das abgesonderte Schienonpaar gg, 
erreicht, so wird der aus A, Ay, (03), a, (Uo) und R bestehende 
Stromkreis der Batterie LB durch die Achsen geschlossen, der 
Relaisanker angezogen, das Relaisfenster roth oder blau ge- 
blendet, die Verbindung zwischen c und der Taste (u) unter- 


brochen, der Stromkreis der Batterie OB geschlossen, hier- 
durch der Anker der Klinke e angezogen und die Druck- 
stange T, frei. Das Signal kann jedoch in der für die Sicher- 
heit des Zuges bedenklichsten Zeit, während der er die Fahr- 
strafse durchfährt, nicht geblockt, und daher der elektrische 
Verschlufs der Strafse auch nicht aufgehoben werden. 


Wenn dann die letzte Achse des Zuges das Schienen- 
paar gg, verlassen hat, wird, wie bereits bekannt, die 
Batterie LB unterbrochen, der Relaisanker kehrt in seine 
frühere Lage zurück, das Relaisfenster wird weils, als Zeichen, 
dafs der Zug die Fahrstrafse verlassen hat, und die Ver- 
bindung zwischen c und (u) wird bei 2 wieder hergestellt. Nun 
kann das Signal geblockt werden, wobei die Blockfenster m 
und m; wieder roth, m, grün geblendet werden. 


Die Wechselströme des Magnetinduktors nehmen dabei 
ihren Weg aus c durch ma, (t), Hebel und Schlufsstück 2 des 
Relais, durch dic niedergedrückte Taste (u), my, w und L nach 
dem Stationsblockwerke, hier durch W, (u) und m in E, Eine 
Stromtheilung, wie beim Läuten aus dem Stellwerksthurme nach 
dem Verkehrszimmer, kommt beim Blocken der Signalgruppe 
nicht vor, weil dem in das Stellwerk flielsenden Zweigstrome der 
bereits beschriebene Weg zum Pole k des Magnetinduktors durch 
dic geöffnete Taste (u,) des Blocksatzes m, abgeschnitten wird. 


Wird der Wecker W im Verkehrszimmer zwischen m und, 
E eingeschaltet, dann mufs im Stellwerksthurme zum Läuten 
eine Doppeltaste verwendet und in den Verbindungsdraht 
zwischen W und E eine dieser Tasten eingeschaltet werden, 
damit dieser bei jedesmaligem Läuten unterbrochen wird. 


Durch die Blockung der Signalgruppe werden s, gehemmt, 
8 und s ausgelöst, die Taste (u,) geöffnet, dio Schieberlineale 
S und S, und daher auch die Knebel k, frei. Diese werden 
nun in ihre ursprüngliche Lage gedreht, dadurch die Tasten 
(o) und (oe) wieder geöffnet, die Stangen s und 8 gehemmt, 
und die Weichen frei. 

Kin ähnlicher Vorgang und Stromverlauf findet vor und 
nach Einfahrt eines Zuges auf jedes der übrigen Gleise statt 


Mit Rücksicht auf Wagen mit grolsem Achsstande und 
auf die mit einander gekuppelten Wagenpaare, wie sie für 
Langholz verwendet werden, erscheint es nothwendig, nicht eine, 
sondern zwei mit einander leitend verbundene Nachbarschienen 
in jedem Schicnenstrange abzusondern. 


Wäre die Taste (u,) im Stellwerke für gewöhnlich ge- 
schlossen, so könnte der Stellwerkswärter in dem Falle, wenn 
das abgesonderte Schienenpaar der angekündigten Fahrstralse 
besetzt wäre, den elektrischen Verschlufs der Fahrstralse nicht 
durchführen, weil nach Umlegung des betreffenden Knebels die 
Batterie LB geschlossen, der Relaisanker angezogen und die 
Verbindung zwischen c und der Taste (u) unterbrochen wäre, 
Diese Vorkchrung ist nur für den besondern Fall gerecht- 
fertigt, wenn ein Fahrzeug zufälligerweise auf dem abgesonderten 
Schienenpaare steht, sie hört aber auf zu wirken, wenn das 
betreffende Gleis an irgend einer andern Stelle durch einzeln 
Wagen, oder durch einen ganzen Zug besetzt ist, und kan 
daher als minderwichtig angesehen werden. 


a 


Um zu verhindern, dafs ein Zug auf ein besetztes Gleis 
eingelassen wird, kann die nachstehende Einrichtung getroffen 
werden: 

Wenn auch am andern Ende des Gleisbündels abgesonderte 
Schienen angeordnet werden, so sind auch die dazwischen 
liegenden Schienenstränge aller vier Gleise, wenn auch unvoll- 
kommen, abgesondert. 

Werden die so abgesonderten Stränge r als Rückleitung 
untereinander und mit k des Magnetinduktors im Stationsblock- 
werke, die Schienenstränge stj, Sto, st, und st, mit den Schlufs- 
stücken der Tasten (94^), (092), (g) und (g,'), welche mit den 
Tasten (04), (05), (03) und (ox) gekuppelt sind, mittels der unter- 
irdischen Leitungen 24, 2g, A, und 24, die Achsen der Tasten Co"), 
(09), (93) und (ol mit dem Schlulsstlicke der Taste (u,) und 
deren Achse mit c verbunden, so wird beim Blocken des 
Blocksatzes m im Kurzschlusse der Magnetinduktor nicht nur 
mit m, sondern auch durch die betreffende nach unten ge- 
schlossene Taste (o) und Leitung A,, Ag, A, oder A, mit dem 
betreffenden abgesonderten Schienenstrange leitend verbunden, 
und die aus e fliefsenden Wechselströme theilen sich in zwei 
Zweige. Der eine Zweigstrom fliefst durch die niedergedrückte 
Taste (u) und m, und der andere durch die nach unten ge- 
schlossenen Tasten (u,), und bei Einfahrt des Zuges z. B. auf 
das Gleis 3 durch (ech, A, in den Schienenstrang st,, durch 
das mehr oder weniger feuchte Erdreich zu den Schienen- 
strängen r und von da durch 2 zu k des Magnetinduktors 
zurück, 

. Da der Uebergangswiderstand zwischen dem betreffenden 
Schienenstrange st und dem Rückleitungschienenstrange grifser 
ist, als der Widerstand des Blockspulenpaares m, so wird, 
wenn das betreffende Gleis, im vorliegenden Falle das Gleis 3, 
frei ist, der Blocksatz m wirken, in dem Falle jedoch den 
Dienst versagen, wenn auf dem Gleise eine Achse steht. Im 
letztern Falle verschwindet durch die mctallische Verbindung 
der Stränge st, und r der Ucbergangswiderstand, und somit 
kreist ein unvergleichlich stärkerer Theilstrom aus o durch 
(Us), (03), Ay, Sts, Achse auf Gleis 3, r und A zu k zurück; 
hierdurch ist der Magnetinduktor in Kurzschluís gebracht, und 
der Blocksatz m versagt. 

Die Stange s kann nämlich dann nicht gehemmt, also 
L mit l nicht verbunden, die Fahrstralse nicht elektrisch ver- 
schlossen, das Signal I? zur Einfahrt in Gleis 3 nicht frei- 
gegeben, und der Zug in das besetzte Gleis nicht eingelassen 
werden. 

Da die im Verkehrszimmer erzeugten Wechselströme — 
Blockungströme — bei Handhabung des Stationsblockwerkes nur 
in diesem kreisen und gar nicht in das Blockwerk im Stell- 
werksthurme gelangen, so kann der Versuch mit einer derart 
eingerichteten Stellwerksanlage gewagt werden. 

Der Verfasser hat seiner Zeit in einer Station den einen 
Schienenstrang cines Gleises in der Länge von 720 m mittels 
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Ersetzung der eisernen Laschen an beiden Enden durch in 
Oel getränkte Holzlaschen abgesondert. Die beiden Stränge 
dieses Gleises waren damals auf der einen Seite durch Schnee- 
wasser, auf der andern durch im Thauen begriffenen Schnee 
leitend mit einander verbunden. Zwischen die beiden Schienen- 
stränge dieses Gleises wurde der Blocksatz eines Stationsblock- 
werkes und der Magnetinduktor eingeschaltet, und obwohl der 
durch den Blocksatz hindurchgehende Theilstrom nicht un- 
mittelbar in die Erde ging, sondern eine Fahrstrafsenblock- 
leitung und einen Wecker durchkreiste, wirkte dieser Blocksatz 
trotz der sehr bedeutenden Nebenschlüsse doch. Als man darauf 
von einem Ende des Bahnhofes einen Wagen in diesen ab- 
gesonderten Theil des Gleises einfahren liefs, hörte der Block- 
satz auf zu wirken, was so lange dauerte, bis der Wagen auf 
der andern Seite des Bahnhofes den abgesonderten Schienen- 
strang wieder verlassen hatte. Dabei waren aber die Nachbar- 
schienen der beiden Gleisstränge nicht fest, sondern nur mittels 
der gewöhnlichen Eisenlaschen, also von elektrotechnischem 
Standpunkte nicht gehörig mit einander verbunden. Der Vor- 
gang ist leicht erklärlich, wenn erwogen wird, dals die Maguet- 
induktoren der Siemens’schen Blockwerke so starke Ströme 
liefern, und die Blocksätze derart empfindlich sind, dals schon 
der fünfte Theil der Ströme genügt, sie noch in Thätigkeit zu 
versetzen, und der übrige — grölsere — Strointheil verloren 
gehen kann. Durch diesen Versuch wurde daher die Erfah- 
rung gemacht, dals der Nebenschlufs in den unbesetzten Gleisen 
die Wirkung des Stationsblocksatzes nicht beeinträchtigt und 
daher unberücksichtigt bleiben kann. Uebrigens würde ein bei 
noch ungünstigeren Verhältnissen etwa eingetretenes Versagen 
des Stationsblockwerkes keinen Unfall, sondern allenfalls nur 
eine Zugverspätung zur Folge haben. Ganz anders verhält es 
sich jedoch mit den in den Gleisen auftretenden Leitungs- 
zustánden, wenn diese besetzt sind, weil in dem Falle, wenn der 
Widerstand in den Schienenstölsen in Folge mangelhafter 
metallischer Verbindung der Nachbarschienen nicht verschwin- 
dend klein ist, und so der durch den Blocksatz fliefsende 
Stromtheil stark genug wird, um den Blocksatz zur Wirkung 
zu bringen, die Einfahrt in das besetzte Gleis gestattet werden 
kann. Aus diesem Grunde muls getrachtet werden, den Wider- 
stand in der Schienenleitung durch Verbindung der Schienen 
mittels starker Eisendrähte gering zu halten, dies in 
Amerika geschieht. 


wie 


Der Anschlufs der Kabelleitungen an die Schienenstränge 
wird mittels eigener am Schienenfulse angeschraubter und mit 
Schutzdeckeln verschener Vorrichtungen bewirkt. 

Um den Verschlufs einer Fahrstrafso solange zu ver- 
hindern, wie der zugehörige Theil des Stellwerksbezirkes be- 
setzt ist, kann man die elektrische Druckschiene des Regierungs- 
baumeisters Leschinsky in Breslau verwenden. 


(Fortsetzung folgt.) 
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Der neueste Oberbau der Gotthardbahn, Grundformen IV und IVa. 


(Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 22 auf Tafel XXXIII.) 


Der neueste Oberbau der Gotthardbahn vereinigt die beiden 
Verstärkungsmittel: Schwere Schienen und enge Schwellenlage, 
legt aber den Hauptwerth auf das wirksamere zweite, was 
daraus hervorgeht, dafs die Schiene für die ganz aulsergewöhn- 
lich starken Angriffe dieser Linie hinter einer grofsen Anzahl 
schwererer zurückbleibt. Immerhin ist die Schiene eine sehr 
starke, wie aus den Zeichnungen Abb. 11 und 12 Tafel XXXIII 
zu erkennen ist. Dem stärkern Schienenverbrauche in den 
Tunneln hat man dadurch zu begegnen gesucht, dals man hier 
Schienen mit um 2 "m dickerm Fufse verwendet, wodurch sich 
das Gewicht um 2 kg/m erhöht. Schwellen und Schienen- 
befestigung sind von den bisher verwendeten nicht verschieden, 
unter der 12” langen Schiene werden 17 Schwellen verlegt, 
deren Theilung an den Stölsen 35,5 cm, in der Mitte der 
Schienenlänge 75 cm beträgt. Der Schienenstofs ist stumpf an- 
geordnet. 


Die Längen- und Widerstandsverhältnisse Oberbaues 


des 
sind die folgenden: | 


| Schiene | Schwelle | Lasche 


Regelmäfsige Linge . . . . m 0,60 
freie Strecke 13,4 

Gewicht ` in Tunneln? kg/m | Sé 
Trägheitsmoment en om4 | 980 
ie freie Strecke 109 
Widerstandsmoment in Tinnen? d an 


grölster 
Schwellenabstand Fi einster 


Unter den Einzelmalsen der Schiene fällt besonders die 
Fufsbreite auf, die von dem in Nordamerika üblichen Verhält- 
nisse Fulsbreite = Schienenhöhe nicht mehr sehr weit entfernt 
ist. Die sehr grofse Kopfbreite entspricht neueren Anschauungen, 
zugleich ist aber auch die Kopfhöhe im Gegensatze zu manchen 
anderen, neueren Querschnitten grofs gemacht, wohl um der auf 
den starken Neigungen besonders starken Abnutzung zu begegnen. 


Die Gewichts- und Kosten-Verhältnisse für den Oberbau sind hierunter zusammengestellt. 


Menge 


I. Für 12m Gleis 
Schinen . . 2 2 2 2 2 mm 


Schwellen . ‚Stück 


Zusammen. 


Laschen ‚Stück 
Laschenbolzen E 
Federringe S 
Oberkeile . 5 
Unterkeile . 


Zusammen Verlaschung. 


Klemmplättchen ‚Stück 
Hakenschrauben . 2 2 we nn rn 
Federringe 2 2 . 1. we ee ‘ʻe SNE 


Zusammen Befestigung auf den Schwellen: 


Im Ganzen. 


IL Für Im Gleis 


*) Aus den Stückpreisen berechnet. 
**) Mit Tunnelschicnen. 


nn ne 


einzeln | zusammen 


Gewicht 


Einheits 
inheitspreis S en 


für 1 


in We, 


a a zusammen 


lr. nn | fr fr 
133,00 6,10 146,40 
152,76**) 
137,00 10,15 172,55 
318,95 
325,31**) 
269*) 3,60 14,40 
323%) 0,25 2,00 
— 0,02 0,16 
0,52 1,04 
* ) A ’ 
| Se 0,40 0,40 
422”) 0,19 12,99 
317%) 0,13 8,84 
= 0,02 1,36, 
145*) 
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(leisbremsen und Hemmschuhe beim Verschiebedienste mittels Ablaufbergen. 


Von Sigle, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspector zu Duisburg. 


(Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 21 auf Tafel XXXIV.) 


Den Vortheilen, welche sich aus dem Verschieben der 
Wagen mittels Ablaufbergen ergeben, steht bei der bisherigen 
Art und Weise des Betriebes der nicht abzuleugnende Nachtheil 
gegenüber, dafs bei dem Ablaufverfahren verhältnismälsig viele 
Beschädigungen von Fahrzeugen und Ladungen entstehen, und 
dafs die Leistungsfähigkeit der Ablaufberge je nach der Witterung 
in weiten Grenzen schwankt. Hieraus dürfte sich erklären, dafs 
sich der Ablaufbetrieb in Bezirken, welche vorwiegend werthvollere 
Ladungen, Stückgüter u. s. w. zur Beförderung bringen, noch 
weniger Eingang verschafft hat, während er beispielsweise im 
Ruhrkohlen-Bezirke mit seinem Massenverkehre von Kohlen und 
Erzen allgemein in Gebrauch ist und zur Bewältigung des 
Massenverkehres überhaupt nicht mehr entbehrt werden kann. 

Um ein Mittel zu finden, durch welches die Zahl und 
Schwere der Beschädigungen beim Ablaufbetriebe vermindert 
werden könnte, müssen zunächst die Ursachen klar gelegt werden, 
welche diese Beschädigungen hervorrufen. Es wird vielfach an- 
genommen, dafs beim Auflaufen der rasch abrollenden Wagen 
auf die Hemmschuhe Stölse entstehen, welche für Ladung und 
Fahrzeug schädlich seien. Die Gröfse dieser Stölse haben Blum*), 
Bruck**) und Kiel***)rechnerisch verfolgt und hierbei gefunden, 
dals ein mit 30 km/St. Geschwindigkeit auflaufender Wagen einen 
Stofs erhalte, welcher dem Auflaufen eines mit 0,196 m/Sec. 
bewegten Wagens auf einen festen Gegenstand entspricht, d. h., 
dafs der Stofs, welcher beim Auflaufen eines Wagens auf den 
Hemmschuh entsteht, nicht grófser ist, als die beim gewöhn- 
lichen Verschiebedienste und in fahrplanmäfsigen Zügen vor- 
kommenden. Dieses Ergebnis wird durch die Beobachtung durch- 
aus bestätigt. Den besten Malsstab für die Grölse der ent- 
stehenden Stölse erhält man bei Beobachtung abrollender, voll- 
geladener Kohlen- oder Kokswagen. Man wird nur in den 
seltensten Fällen wahrnehmen, dafs beim Auflaufen der Wagen 
‘auf den Hemmschuh -»Sammelkohlen« abfallen, der Kohlenfall 
entsteht vielmehr in der Regel nur beim Auflaufen schlecht 
gehemmter Wagen auf stillstehende Abtheilungen. Da nun aber 
auch in den Fahrgleisen vor Haltesignalen und Gefällwechseln 
regelmälsig Sammelkohlen gefunden werden, so kann hieraus in 
Uebereinstimmung mit dem rechnerischen Ergebnisse geschlossen 
werden, dafs die Stölse, welche beim Auflaufen der Wagen auf 
zweckmälsig gebaute Hemmschuhe entstehen, das im gewöhn- 
lichen Betriebe vorkommende Mafs der Inanspruchnahme nicht 
überschreiten. 

Die weitaus meisten Beschädigungen entstehen beim Ablauf- 
betriebe dadurch, dafs die garnicht, oder nicht genügend ge- 
hemmten Wagen auf die vorher abgerollten stillstehenden Wagen- 
abtheilungen stölsen. Dies kommt entweder daher, dafs ein 
verschlissener oder mangelhaft aufgelegter Hemmschuh seinen 


*) Organ 1894, S. 208; 1896, $. 19. 


**) Organ 1895, H 237. 
***) Organ 1896, S. 77. 


Dienst versagt, und abspringt, oder dafs der Hemmschuhleger 
überhaupt keine Zeit mehr fand, den Hemmschuh aufzulegen, weil 
er vielleicht mit dem Auffangen eines in ein leeres Sammelgleis 
laufenden Wagens beschäftigt war, während der nachfolgende 
Wagen in ein beinahe voll besetztes, gleichfalls von ihm zu be- 
dienendes Gleis einlief. 

Bei flottem Ablaufbetriebe hat ein Hemmschuhleger in 
der Regel zwei Sammelgleise zu bedienen. Da es ihm unter 
Umständen auch beim besten Willen nicht möglich ist, sämmt- 
liche in seine Gleise abrollenden Wagen aufzufangen, so wäre 
ein Mittel, die Wagenbeschädigungen zu vermeiden, in der An- 
stellung eines besondern Hemmschuhlegers für jedes Gleis zu 
erkennen. Trotzdem würden aber auch hier Beschädigungen 
nicht ganz vermieden werden, zumal bei gelegentlichem Versagen 
eines Hemmschuhes, auch würde das Verfahren theuer, weil die 
Zahl der Verschiebearheiter beinahe verdoppelt werden mülste. 

Der gleiche Erfolg, nämlich die Verminderung der Be- 
schädigungen wird sich dadurch erreichen lassen, dals etwa am 
Fuíse des Ablaufberges eine Bremsvorrichtung angebracht wird, 
welche ermöglicht, die Geschwindigkeit, der in die Sammelgleise 
laufenden Wagen nach Bedarf so weit zu vermindern, dafs die 
mehrere Gleise bedienenden Hemmschuhleger hinreichend Zeit 
zum Auslegen der Hlemmschuhe haben, und dafs die nunmehr 
langsam fahrenden Wagen im Nothfalle ohne wesentliche Gefahr 
auf die stillstehenden Abtheilungen auflaufen können. 

Derartige Einrichtungen, »Gleisbremsen« sind im Organ 
1896, Seite 19 behandelt. Die dort geschilderten Vortheile sind 
so einleuchtend, dafs ein Versuch mit einer derartigen Gleisbremse 
in Aussicht genommen wurde. Bei näherm Eingehen auf die 
in genanntem Aufsatze beschriebenen Bauarten zeigte sich je- 
doch bald, dafs diese Bremsvorrichtungen verhältnismälsig theuer 
in der Beschaffung, umständlich in der Bedienung sind, und 
wegen ihrer vielen beweglichen Theile wenig llaltbarkeit ver- 
sprechen. Bei dent mit den Erfindern der Gleisbremsen ge- 
führten Schriftwechsel machte mich H. Büssing, Braunschweig, 
auf eine neue, ihm unter Nr. 83 399 patentierte, bisher in Zeit- 
schriften noch nicht beschriebene Gleisbremse aufmerksam, welche 
gegenüber den obengenannten Gleisbremsen wesentliche Vortheile 
in Beziehung auf einfache Bedienung, Haltbarkeit und billige 
Beschaffung zu bieten schien. Der Grundgedanke dieser Gleis- 
bremse (Abb. 3 Tafel XXXIV) war der, dafs ein IIemmschuh 
mit einseitiger, aulsen nach unten gebogener Führungsleiste zu- 
nächst durch eine aufserhalb der Fahrschienen angebrachte Lenk- 
schiene am Abspriugen verhindert, aber am Ende der Lenkschiene 
in Folge der kegelförmigen Form des Radreifens abgeworfen 
werde. Wenn das Abwerfen des Hemmschuhes am Ende der 
Lenkschiene sicher erfolgte, so war durch diese einfache und 
dauerhafte Einrichtung ermöglicht, die ablaufenden Wagen be- 
liebig stark zu bremsen dadurch, dafs der Hemmschuh näher 
oler weiter von dem Ende der Lenkschiene aufgelegt, also 
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ein Bremsweg von gewollter Linge erzielt wurde. Die auf 
dem Bahnhofe Speldorf angestellten Versuche ergaben aber als- 
bald, dafs diese Vorrichtung nicht mit unbedingter Sicherheit 
wirke, dafs vielmehr der Hemmschuh bei Wagen mit aus- 
gelaufenen Radkränzen nach dem Verlassen der Lenkschiene 
nicht abgeworfen werde, sondern in nicht beabsichtigter Weise 
seine Wirkung bis zum Stillstande des Wagens ausübe. Dieser 
Mangel, welcher die Vorrichtung für den Betrieb unbrauch- 
bar machte, ist in einfacher Weise dadurch beseitigt worden, 
dals hinter dem Ende der Lenkschiene ein Keil B (Abb. 1, 
15, 8 bis 14 Tafel XXXIV) angebracht wurde, dessen Spitze 
zwischen die Fahrschiene und die Führungsleiste des Hemm- 
schuhes eindringt, und den Hemmschuh mit unbedingter Sicher- 
heit an der gewünschten Stelle abwirft. So ist im Frühjahre 
1896 die auf Tafel XXXIV dargestellte Gleisbremse entstanden. 
Sie ist in Speldorf seit nunmehr zwei Jahren im Betriebe und 
inzwischen noch auf einer Anzahl anderer Verschiebebahnhöfe 
mit Erfolg eingeführt. Die Lenkschiene hat je nach den ört- 
lichen Verhältnissen eine Länge von 12 bis 30" erhalten. In 
geeigneten Fällen werden zwei Gleisbremsen in einer Weiche 
vereinigt (Abb. 16, 17, 18 und 20 Tafel XXXIV); für die 
Gleisbremse des krummen Stranges wird die Flügelschiene des 
llerzstückes als Keil zum Abwerfen des Hemmschuhes benutzt. 

Die Verbesserung für den praktischen Gebrauch, sowie die 
Finführung der Büssing’schen Gleisbremse ist vom Minister 
der öffentlichen Arbeiten mit einem Preise ausgezeichnet worden, 
Die Eisenbahndirektion Essen hat eine Musterzeichnung für die 
Gleisbremse ausgearbeitet, welche in Tafel XXXIV enthalten ist. 

Nach den inzwischen gemachten Erfahrungen werden durch 
die Anwendung der Gleisbremse die folgenden Vortheile erreicht, 

a) Die Leistungsfähigkeit der Ablaufberge wird gleichmälsiger 
und daher im Durchschnitte gröfser ; 
b) die Zahl und Schwere der Beschädigungen an Wagen und 

Ladungen wird verringert; 

c) es werden unter günstigen Umständen Ersparnisse an 

Tagelöhnen für Ilemmschuhlegen erzielt; 

d) die Kosten für Unterhaltung der Hemmschuhe werden 
verringert. 

a) Bei dem bisherigen Verfahren war die Höhe der Ablauf- 
berge beschränkt, weil die Geschwindigkeit der abrollenden 
Wagen auch bei günstigster Witterung, d. h. Hinterwind, nasse 
Schienen u. s. w., nur so grofs werden durfte, dals drei gemein- 
schaftlich ablaufende, beladene Wagen ohne Gefahr in den 
Sammelgleisen aufgefangen werden konnten. Diese Höhe der 
Ablaufberge war bei ungünstiger Witterung, d. h. Gegenwind, 
Frost u. s.w., nicht ausreichend, um einzeln ablaufenden, ins- 
besondere leeren Wagen die zum Laufe bis ans Ende der 
Sammelgleise nothwendige Geschwindigkeit zu ertheilen. Die Folge 
davon war, dafs die Leistungsfähigkeit der Sammelbahnhöfe 
gelegentlich stark zurückging, was zu Zeiten grofsen Verkehres 
unliebsame Stockungen verursachte, den Wagenumlauf verzögerte, 
und aulserdem zum Zurechtschieben der stehen gebliebenen Wagen 
viel Aufwand an Maschinen- und Menschenkraft erforderte. 

Auf einigen Verschiebebahnhéfen, z. B. Köln-Gereon, waren 
ständig Pferde in Verwendung, um die nicht rasch genug ab- 
laufenden Wagen in recht gefährlicher Weise weiter zu be- 


wegen. Nach Einführung der Gleisbremse ist nunmehr die 
Möglichkeit gegeben, die Ablaufberge mit 2 bis 2,5m Höhe 
und 1:50 so anzulegen, dafs alle Wagen ohne weitere Nach- 
hülfe bis zu ihrem Bestimmungsorte laufen. In Köln-Gereon 


sind die Pferde inzwischen abgeschafft. 


b) Soweit bekannt, baben sich auf allen mit Gleisbremsen 
ausgerüsteten Bahnhöfen die Wagenbeschädigungen, insbesondere 
die’ schweren Fälle, verringert. Dies trifft auch für Speldorf zu. 
Auf diesem Bahnhofe ist inzwischen seit März 1898 ein eigen- 
artiges Belohnungsverfahren für Hemmschuhleger eingeführt, durch 
das die Zahl der bereits verminderten Wagenbeschädigungen 
noch weiter wesentlich ermälsigt wurde. Der Gedankengang, 
welcher zur Einführung dieses Verfahrens führte, war der 
folgende: Bisher war es üblich, dafs jedem Hemmschuhleger 
eine bestimmte Anzahl von Gleisen zur Bedienung zugetheilt 
war, und dafs der Hemmschuhleger nur für diejenigen Wagen- 
beschädigungen verantwortlich gemacht wurde, welche in den, 
ihm überwiesenen Sammelgleisen vorkamen. Es wurde aber 
beobachtet, dafs recht häufig Wagenbeschädigungen hätten ver- 
mieden werden können, wenn ein benachbarter Hemmschuh- 
leger beim Auffangen der Wagen mitgeholfen hätte. Um nun 
zu erzwingen, dafs die Hemmschleger sich nicht nur auf das 
Bedienen ihrer eigenen Gleise beschränken, sondern auch bei 
Bedienung von Wagen in den ihnen nicht zugetheilten Gleisen 
mit einspringen, wurden je zehn bis zwölf Sammelgleise zu einer 
Gruppe vereinigt; zwei bis drei Hemmschuhleger dieser Gruppe 
erhalten eine Belohnung von je 40 Pfennigen für die Schicht, 
wenn innerhalb der Gruppe überhaupt keine Wagenbeschädigung 
vorkommt, wogegen bei Vorkommen einer Wagenbeschädigung 
derjenige Hemmschuhleger, in dessen Gleisen sich diese Be- 
schädigung ereignet, seiner Belohnung für die betreffende Schicht 
vollständig verlustig geht, und die übrigen Hemmschuhleger der 
Gruppe nur die halbe Belohnung mit 20 Pfennigen erhalten. 

Die nachstehende Zusammenstellung zeigt das vorzügliche 
Ergebnis dieses Verfahrens. 

Nachweisung 
der auf Station Speldorf in den Monaten März, April, Mai 1897 
und 1898 beim Ablaufen en Wagen. 


Zahl ‚Kosten Bezahlte 
Anzahl age der Wagen- | Belohnungen 
der ein- beschädi- für 
Wagen- |gungen nach 
En beschädj- | dem Preis- en 
g gungen verzeichnisse eger 
En <ul Mark, _ ____ Mark. 
Mirz 1897 ` 15551 Ea 1337 — 
April, 67284 1049 — 
Mai 67918 793 — 
Im Ganzen 210753 8179 = o 
Márz 1898 73397 25 385,00 
April „ 65799 26 352,40 
Mai 66486 17 374,20 
Im Ganzen 205682 - | 68 ` 809 | 1111,60 


1920,06 M. 
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Die Wagenbeschädigungen sind seit 1897 auf 
etwa !/, zurückgegangen, Es muls hierbei besonders hervor- 
gehoben werden, dafs dieses Belohnungs-Verfahren nur durch die 
Einführung der Gleisbremse möglich geworden ist, weil andern- 
falls die Hemmschuhleger bei dem schnellen Laufe der Wagen 
in den Sammelgleisen zu sehr gefährdet sein würden, 

Ein naheliegender Einwand, welcher gegen das Verfahren 
vorgebracht werden konnte, nämlich, dals vorgekommene Wagen- 
beschädigungen vertuscht werden, ist nicht zutreffend. Die 
Hemmschuhleger suchen nunmehr die angekommenen Züge auf 
bereits vorhandene Wagenbeschädigungen und leicht zerbrech- 
liche Ladungen ab. Dadurch werden die Wagenmeister ent- 
lastet, so dafs sie die abgehenden Wagen mit um so grólserer 
Sorgfalt untersuchen können, auch werden die Wagen mit zer- 
brechlicher Ladung vorsichtiger verschoben. Durch die neue 
Einrichtung werden Fleils und Aufmerksamkeit der Arbeiter 
ohne besondere Ermahnungen und Bestrafungen stets rege ge- 
halten; die Leute beaufsichtigen sich gegenseitig, so dals ein 
fauler und unzuverlässiger Arbeiter sich nicht zu halten vermag. 

c) Im Bahnhofe Speldorf liegen die Sammelgleise wage- 
recht. Ein einigermalsen gewandter Arheiter ist bald im Stande, 
die abrollenden Wagen in der Gleisbremse so richtig zu hemmen, 
dafs die Wagen genau an dem richtigen Punkte, d. h. vor dem 
letzten in dem betreffenden Sammelgleise stehenden Wagen zum 
Stillstande kommen. Die meisten Wagen brauchen daher in 
den Sammelgleisen überhaupt nicht mehr gehemmt zu werden, 
die Zahl der Hemmschuhleger konnte also verringert werden. 
In Speldorf waren: in der östlichen Sammelgruppe mit 22 Sammel- 
gleisen vor der Einführung der Gleisbremse 11 Hemmschuhleger 
beschäftigt, jetzt sind 2 Gleisbremser und 5 Hemmschubleger 
in Thätigkeit, es wird also in jeder Schicht eine Ersparnis von 
4 Mann erzielt. Dieses günstige Ergebnis wird sich aber auf 
denjenigen Bahnhöfen, deren Sammelgleise im Gefälle liegen, 
nicht erreichen lassen, weil hier die in der Gleisbremse vor- 
gehemmten Wagen wieder so stark in’s Rollen kommen können, 
dafs ein nochmaliges Auffangen bei fast allen Wagen nöthig 
wird. Fs dürfte zu erwägen sein, ob die Sammelgleise 
bei Anlagen von neuen Sammelbahnhöfen nicht 
zweckmäfsiger wagerecht anzulegen seien, weil nach 
Einführung der Gleisbremse die Ablaufberge so hoch angelegt 
werden können, dafs die abrollenden Wagen auch unter un- 
günstigen Umständen bis an das Ende der Gleise laufen. Für 
die vorhandenen Bahnhöfe mit im Gefälle liegenden Gleisen wird 
sich eine andere Anordnung der Gleisbremsen empfehlen. Es 
wird hier nicht genügen, dafs die Gleisbremsen nur am Fulse 
des Ablaufberges an der ersten Gabelung eingelegt werden, 
vielmehr wird es zweckmäfsig sein, dafs aufserdem noch in jedes 
Sammelgleis an geeigneter Stelle eine Gleisbremse eingebaut 
werde, damit die Geschwindigkeit eines wieder in’s Rollen ge- 
rathenen Wagens nöthigenfalls durch die ständig geladene Gleis- 
bremse nochmals ermáfsigt werde, In Abb. 21, Taf. XXXIV sind 
diese Gleisbremsen mit A! bezeichnet. Bei dieser Einrichtung 
wird sich voraussichtlich gleichfalls eine Verminderung der in 
den Sammelgleisen beschäftigten Hemmschuhleger erzielen lassen. 

d) Die Anfertigung und Einlegung der Gleisbremse D. R. 
P. 83399 ist für die preulsischen Staatseisenbahnen freigegeben 


unter der Bedingung, dals in der Bremse nur Büssing sché 
Hemmschuhe verwendet werden. Die ursprüngliche Form dieser 
Hemmschuhe*) ist zwar für die Verwendung in Sammelgleisen 
zweckmälsig, eignet sich aber nicht ohne Weiteres für den Ge- 
brauch in der Gleisbremse. Lediglich durch Verlängerung der 
Sohle des Schuhes um 4cm ergab sich ein für die Gleisbremse 
sehr zweckmälsiger Hemmschuh. Seine Haltbarkeit wurde etwa 
doppelt so grols, als diejenige des kurzen Schuhes, auch wurde 
durch diese Veränderung erreicht, dafs »Versager« nahezu voll- 
ständig ausgeschlossen sind, weil das Rad die Sohle des Schuhes 
bereits fest gefafst hat, bevor der Radkranz an die Bremsbacke 
des Schuhes anstölst. Derartige Versager kamen bei kurzen 
Hemmschuhen regelmäfsig vor, wenn ein Rad mit grölserm 
Durchmesser auflief, wie sie beispielsweise einige Reichshahn- 
und Altonaer Wagen haben. 

Die Gebrauchsdauer des Schuhes erfuhr auch noch dadurch 
eine Verlängerung, dafs die Schienen, auf welchen der Hemm- 
schuh gleiten soll, oder die Unterfläche der Sohle des Schuhes 
leicht eingefettet wird. Obgleich nämlich der Stols, welchen 
das auflaufende Fahrzeug erhält, bei den Büssing’schen Hemm- 
schuhen wegen der Geringfügigkeit der Sohlendicke von 10m 
geringer ist, als bei Verwendung von Hemmschuhen anderer 
Bauarten mit 25 "m starken und noch dickeren Sohlen**), so er- 
schien es doch zweckmälsig, dafs der beim Auflaufen entstehende 
Stofs wegen der grofsen lebendigen Kraft der in die Gleisbremse 
einlaufenden Wagen möglichst herabgemindert werde. Dies wird 
erreicht durch leichte Schmierung der Sohle des Hemmschuhes, 
weil dadurch die Reibung im Beginne der gemeinschaftlichen 
Bewegung von Rad und Hemmschuh geringer gemacht wird. 
Die früher von anderen Beobachtern vielfach bemerkten Lager- 
kasten- oder Achshalterbrüche, welche durch den Stols beim 
Auflaufen auf den Hemraschuh entstanden sein sollen, 
in Speldorf in der Gleisbremse nicht mehr vor. 


kommen 


Die anfänglich gebrauchten kurzen Biissing’schen Hemm- 
schuhe bremsten in der Gleisbremse bis zum völligen Ver- 
schleifse nach durchschnittlich 14 Ausbesserungen 2140 Wagen, 

1330 


-- = 0,63 Pfennige. 


ein gebremster Wagen kostete EEN 


Die jetzt in Gebrauch befindlichen langen Hemmschuhe 
bremsen bei durchschittlich 0,5 Ausbesserung 4477 Wagen, ein 
1521 
gebremster Wagen kostet re > 0,3 Pfennige. 
IV 


Zum Vergleiche wurden Dauerversuche mit Hemmschuhen 
der Bauart Speldorf mit folgendem Ergebnisse angestellt: 

Ein Hemmschuh Speldorf bremste durchschnittlich bis zum 
völligen Verschleilse bei 2,5 Ausbesserungen 996 Wagen, ein ge- 


1010 
bremster Wagen kostete ET > 1,0 Pfennige. 


Diese Zahlen zeigen, dafs der Büssing’sche 
Hemmschuheinenetwa dreimal so hohen Gebrauchs- 
werth hat, als der als dauerhaft bekannte Spell- 
dorf'sche Hemmschuh. 

Dieses Ergebnis steht nicht im Widerspruche mit den von 


*) Organ; 1896, S. 19. 
**) Organ 1895, S. 237. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXV. Band. 9, Hoft, 1898. 29 
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Bium*) gefundenen Zahlen, wenn berücksichtigt wird, dafs der 
Verschleifs von Hemmschuhen in der’ Gleisbremse. wegen des 
raschen Laufes der Wagen ein gröfserer ist, als in den Sammel- 
gleisen. Ferner ist noch zu beachten, dafs Blum die Zahl 
der gebremsten Wagen schätzt nach der Zahl der überhaupt 
behandelten Wagen, obgleich etwa 30% der Wagen gar nicht 
aufgefangen zu werden brauchen; bei den Speldorfer Versuchen 
wurden die gebremsten Wagen einzeln gezählt, Blum würde 
nach obigen Versuchen gefunden haben, dafs der Bússing'sche 
Hemmschuh in den Sammelgleisen etwa 3000 Wagen auffangen 
kann, während er für den Speldorfer Hemmschuh nur 1800 
Wagen ermittelt. Schliefslich möge noch darauf hingewiesen 
werden, dals sich bei verschiedenen Ablaufbergen gewonnene Ver- 
suchszahlen nicht ohne Weiteres zum Vergleiche eignen, weil 
die Abnutzung der Hemmschuhe nur von der bei jedem Ablauf- 
berge verschiedenen Gröfse der lebendigen Kraft abhängt, mit 
welcher die Hemmung der Wagen beginnt. Um allgemein gültige, 
einwandfreie Vergleichszahlen über den Gebrauchswerth der ein- 
zelnen Hemmschuharten zu finden, müssen die Versuche an ein 
und demselben Ablaufberge gleichzeitig mit verschiedenen 
Hemmschuharten angestellt werden unter genauer Zählung der 
gebremsten Wagen. Solche Versuche werden gegenwärtig in 
Speldorf eingeleitet. 


Andere Versuche, bestimmt, die Gebrauchsdauer der Büssing- 
schen Hemmschuhe noch weiter za verlängern, sind im Gange. 
Es ist in der Gleisbremse, an der Stelle, wo der Schuh 
abfliegen soll, eine Entlastungsschiene auf der Innenseite der 
Fahrschiene angebracht. Durch Auflaufen des Spurkranzes auf 
diese Entlastungsschiene wird der Hemmschuh entlastet, so dals 
das Abwerfen des Schuhes ohne irgend welches Zerren nur da- 
durch erfolgt, dals die Rippe des Hemmschuhes an der Aufsen- 
seite des gut eingefetteten Keiles entlang gleitet. 


Seit einigen Monaten ist auf dem Verschiebebahnhofe Dort- 
mund eine Abart der Biissing’schen Gleisbremse, geliefert von 
der Maschinenfabrik Willmann in Dortmund, in Betrieb. Aus 
der Fahrschiene ist ein Stück herausgeschnitten, innerhalb dessen 
der Spurkranz auf eine tiefer liegende Schiene läuft, und der 
Hemmschuh abfällt. Als Hauptvorzug dieser Gleisbremse wird 


*) Ogan, 1894, S. 221. 


angegeben, dafs jeder beliebige Hemmschuh verwendet werden 
könne. Da es aber bei Vergleich verschiedener Gleisbremsen, 
abgesehen von der Gewährleistung der Betriebsicherheit, welche‘ 
bei der Dortmunder Bremse wegen der etwa 1,5 " langen, führungs- 
losen Stelle unter Umständen, .etwa bei schiefen Achsen, fraglich ` 
ist, in erster Linie auf die Kosten ankommt, welche ein ge- 
bremster Wagen verursacht, so bezweifle ich, dafs die Will- 
mann’sche mit der Büssing’schen Gleisbremse ernstlich in 
Wettbewerb treten kann. Die Bússing'schen Schuhe sind 
nämlich denjenigen anderer Bauarten in Beziehung auf Gebrauchs- 
dauer entschieden überlegen, weil die Spitze, der schwächste 
Theil des Hemmschuhes, beim Büssing’schen Schuh überhaupt 
nicht vorhanden ist, und weil aufserdem auch das vordere Ende 
dieses Schuhes durch die als Verstärkungsrippe wirkende Führungs- 
leiste verstärkt ist. 


Bei dieser Gelegenheit noch einige Worte über die Hemm- 
schuhfrage, welche trotz der grundlegenden Arbeit von Blum*) 
noch sehr im Argen liest. Jeder, in dessen Bezirke grölsere 
Sammelbahnhöfe liegen, wird wohl von Angeboten und An- 
preisungen der verschiedensten Hemmschuharten úberschwemnt. 
Wenn die Angaben der Angebote richtig sind, so werden auch 
jetzt noch Tausende der unmöglichsten Hemmschuhe verkauft 
und dadurch ebenso viele Zehntausende von Mark an Beschaffungs- 
kosten nutzlos vergeudet, ganz abgesehen von den grölseren Aus- 
gaben für die Löhne der Hemmschuhleger. Denn dals ein Hemm- 
schuhleger, welcher mit einem 12 bis 20kg schweren Hemm- 
schuhe ausgerüstet ist, niclit ebenso viele Gleise ordnungsmälsig 
bedienen kann, als einer, der 6 bis 10kg schwere Hemmschuhe 
auszulegen hat, ist wohl ohne Weiteres einleuchtend. Während 
ein brauchbarer Hemmschuh im Gewichte von 6 bis 10kg für 
9 bis 12M. zu haben ist, werden die schweren und unzweck- 
mälsigen Hemmschuhe in der Regel wesentlich theurer, nämlich 
zu 15 bis 30 M. angeboten und gekauft. 


Der Geldbetrag, welcher jährlich für Hemmschuhe aus- 
gegeben wird, ist so grols, dals es sich wahrlich lohnt, durch 
eingehende Versuche den Gebrauchswerth der einzelnen Hemm- 
schuharten festzustellen, damit endlich die unzweckmälsigen und 
theueren Hemmschuharten von der Bildfläche verschwinden. | 


*) Organ 1894, S. 19. 


Ueber die Belohnungen für Ersparnisse beim Bahnerhaltungsdienste. 


Von Schmidt, Ingenieur der Charkov-Nikolajev-Eisenbahn. *) 


Auf ein an sämmtliche Bahnerhaltungs-Vorstände der 
russischen Eisenbahnen gerichtetes Ansuchen um Mittheilung, ob 
bei ihnen eine vorgängige, regelrechte Schätzung der Ausgaben 
für den Bahnerhaltungsdienst und die Einrichtung der Belohnung 
für Ersparnisse eingeführt sei, wurden von siebenzehn Eisen- 
bahnen Antworten ertheilt, die sich im Wesentlichen folgender- 
malsen zusammenfassen lassen. 


- bearbeitet von Professor A. Birk. 


| Beide Vorgänge sind in grolsem Mafsstabe bei der Charkov- 
Nikolajev-Eisenbahn und der Süd-West-Bahn und für einige 
besondere Arbeiten auch bei der Nowgoroder Bahn in Uebung. 
Zwei Eisenbahnen beabsichtigen, das Verfahren einzuführen. Zwei 
Strecken-Vorstände geben grundsätzlich die Nützlichkeit der 
Gewährung von Belohnungen zu, drei sprechen sich mit einigen 
Einschränkungen dafür aus, während die anderen sich auf die 


*) Nach einer im Bulletin de la Commission internationale du Congrés des chemins de fer 1898, S. 1 fi, veröffentlichten Abhandlung, 
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Mittheilung beschränken, dafs das Verfahren auf ihren Linien 
nicht eingeftihrt ist. 

Die vorläufige Schätzung der Ausgaben für den Strecken- 
dienst und die Belohnung für Ersparnisse erfreuen sich also bisher 
höchstens theoretischer Zuneigung seitens der russischen Ingenieure. 
Nun sind aber die Bedingungen für die Bahnerhaltung bei den 
russischen Eisenbahnen so ungünstig und die Ausgaben so be- 
trächtlich, dals innerhalb des Rahmens des Ingenieurfaches alle 
Mittel, welche geeignet sind, die Kosten zu vermindern, wohl 
zu erwägen, und — sobald einmal ihr Werth erkannt ist — 
auch unverzüglich anzuwenden sind. 


Zwei der besten Mittel zur Verminderung der Unterhaltungs- 
kosten und zur Ordnung der Verwaltung der Eisenbahnen sind 
die Feststellung einer auf Erfahrung beruhenden Grundlage für 
die Ausgaben und die darauf gegründete Einführung der Er- 
sparnisbelohnung. 


Im Allgemeinen besteht — Deutschland ausgenommen — 
in den Eisenbahnverwaltungen, besonders des westlichen Europas, 
eine starke Strömung gegen die Gewährung von Ersparnis- 
belohnungen im Bahnerhaltungsdienste. Dies erklärt sich daraus, 
dafs die Bahnerhaltung bei diesen Verwaltungen geringere Aus- 
gaben bezüglich des Arbeitslohnes erfordert. Wird der Oberbau, 
der kostspieligste Theil der Bahn, untersucht und in allen seinen 
Einzelheiten in Stand gesetzt, so bleibt er manchmal bis zur 
Dauer von vier Jahren so, dals kleine Ausbesserungen genügen. 
In Rufsland sind die Bedingungen anders und erfordern sonach 
auch andere Malsnahmen. 


Zahlreiche russische Eisenbahnen haben Stiicklohn für den 
Beförderungsdienst und hauptsächlich für den Fahrdienst ein- 
geführt; die bei den ersten Versuchen noch obwaltende Be- 
sorgnis rücksichtlich der Betriebssicherheit hat sich als grundlos 
herausgestellt... Niemand verkennt heute mehr den grolsen 
Nutzen dieses Verfahrens bei zweckmálsiger Anwendung im 
‚Hinblicke auf die Verminderung der Ausgaben im Allgemeinen, 
namentlich der Besoldungsausgaben. Bezüglich des Bahn- 


erhaltungsdienstes befürchtet man jedoch immer noch vielfach . 


eine schlechte Ausführung der Arbeiten, eine Ueberschiebung 
der regelmälsigen Ausgaben auf die aulserordentlichen, also eine 
Täuschung bezüglich der wirklichen Ersparungen. Diese Meinung 
hat so feste Wurzeln geschlagen, dafs thatsächlich ein gewisser 
persönlicher Muth dazu gehört, Stücklohn im Bahnerhaltungs- 
dienste einzuführen. 


Diese Einführung heim Bahnerhaltungsdienste in grofsem 
Malfsstabe erfolgte zuerst auf der Charkov-Nikolajev-Eisenbahn, 
jedoch anfangs nur versuchsweise, und zwar in der Absicht, 
eine Verminderung der Ausgaben und gleichzeitig eine Ver- 
besserung der Lage der Beamten zu erzielen, die nach Mals- 
gabe ihres Eifers und ihrer Sorgfalt an der Belohnung theil- 
nehmen. In den neun Jahren, in denen das Verfahren in 
Anwendung ist, hat sich dessen Zulässigkeit erwiesen. Allerdings 
darf nicht übersehen werden, dals bei der Charkov-Nikolajev- 
Eisenbahh von Anfang an alle Anordnungen zweckmälßsig ge- 
troffen und durchgeführt wurden. 


Dieser Umstand weist darauf hin, dafs der Mifserfolg bei 
anderen Eisenbahnen nicht der Unzweckmälsigkeit des Verfahrens 


für den Bahnerhaltungsdienst, sondern der Unzweckmälsigkeit 
seiner Durchführung zuzuschreiben ist. 

Mit dieser” Anschauung stimmt wohl auch die Aeufserung 
des » Vereines Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen« überein, die 
folgendermalsen lautet: 

»Die Vergebung der Bahnerhaltungsarbeiten hat mit 
»wenigen Ausnahmen günstige Ergebnisse geliefert; die 
»Vergebung nach Einheitspreisen verdient den Vorzug 
»vor der Pauschalvergebung. Uebrigens ist bei vielen 
»Bahnverwaltungen die Dauer der Anwerdung des ersteren 
»Systemes noch zu kurz, um daraus eine bestimmte 
»Folgerung ziehen zu können; es scheint aber, dafs die 
»Vergebung der Arbeiten eine peinliche Ueberwachung 
»der Ausführung derselben verlangt. Die Ursache der 
»Mifserfolge hat jedenfalls in der Unzulänglichkeit der 
»Ueberwachung ihren Grund«. 


Hiernach erscheint es wohl angezeigt, die Anordnungen, 
welche gute Ergebnisse boten, näher zu prüfen. 

Bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn ist der Stücklohn seit 
Frühjahr 1890 eingeführt. Baudirector Ast spricht sich auf 
Grund dreijähriger Erfahrungen sehr günstig über den Einfluís 
auf die Ersparnisse an Arbeitslohn, namentlich bei der Erhaltung 
des Oberbaues aus. Die Verminderung der Ausgaben für regel- 
mäfsige Arbeiten hat durchschnittlich 20°/, betragen. 

Die groflsherzoglich badischen Staatseisenbahnen, die herzog- 
lich braunschweigischen Bahnen und die Köln-Mindener Bahn 
haben sich im Jahre 1878 sehr anerkennend über die Erfolge des 
Stücklohnes ausgesprochen. Die ersteren schätzten die erzielten 
Ersparnisse im Mittel von sechs Jahren auf 14%/,; die herzog- 
lich braunschweigische Eisenbahnverwaltung erklärte, dals die 
Arbeiten ebenso gut ausgeführt werden, wie im Taglohne, aber 
mit geringerm Aufwande, trotz des durch die Arbeiter erzielten 
beträchtlichen Gewinnes. Die Köln-Mindener Eisenbahn äulserte 
sich in gleicher Weise und betonte, dals die Streckenabtheilungen 
VII und VIII, in denen diese Vergebungsart in voller Anwen- 
dung stehe, bezüglich ihres Zustandes die besten seien. Auf den 
Linien der russischen Südwest -Bahnen ist der Stücklohn im 
Frühjahre 1892 eingeführt; die Vorschriften über die Lohn- 
sätze sind sehr sorgfältig ausgearbeitet, aber es fehlt noch an 
Erfahrungen für die endgültige Beurtheilung des Erfolges. 

Als Beispiel seien hier auszugsweise die Vorschriften an- 
geführt, welche auf der Charkov-Nikolajev-Eisenbahn bezüglich 
der Oberbau-Erhaltungs-Arbeiten in Geltung stehen. 

Die Grundpreise der Arbeitslöhne, welche der Berechnung 
der Belohnungen zu Grunde gelegt werden, sind folgende: 

Rubel*) Kopeken 
1. Allgemeine Gleiserhaltung für 1 Jahr und 


E West tk. a a ook de OA — 
2. Erhaltung der Weichen für 1 Jahr und 
d Weiche > te s wo oo e de “ee a oy 6 — 


*) 1 Rubel/Werst = 3,04M./km; 1 Kopeke/Werst = 3,04 Pf./kın. 

**) Die allgemeine Gleiserhaltung besteht in Folgendem: Eigent- 

liche Arbeiten am Gleisstrange; Aushebung von Bettungs-Vorrath 

sammt zugehörigen Arbeiten; Ersatz abgenutzter Befestigungs- 

mittel; Ausrichtung der Schienen, Beistellung und Ablagerung von 

Bettungsstoff; Beförderung alter, zum Heizen der Bremserhäuschen 
28* 


190° 


| Rubel Kopeken 
3. Auswechselung der Schwellen bei allgemeiner 
Ucberprúfung : 
a) für jede Eichenschwelle . . . . — 6,5 
b) « e TFichtenschwelle . . . — 6 
4. Auswechselung einzelner Schwellen; für 
jede hölzerne Schwelle . . 2 2 2 2  — 8 
5. Auswechselung von Langschwellen für 
1 Saschehne*) . . . . . , — 10 
6. Auswechselung der Schienen bei E 
Ucberprúfung für 1 Werst mit Befestigung 
der Schwellen . . 2. . 22202000080 — 
7. Auswechselung einzelner Schienen für 
1 Stahlschiene : em 50 
8. Auswechselung einzelner leña in den 
Stationen für 1 Bisenschiene . . . .  —. 35 
9. Dexelung von 1000 Stück Eichenschwellen 11 — 
10. < e 1000 « Fichtenschwellen 9 — 
11. Beladung cines Wagens mit Tichenschwellen 1 — 
12, « « « « Fichtenschwellen — 80 
19. o « « « Schienen . , 1 — 
14. Entladung « e e Hichenschwellen — 50 
15. « « « e Iichtenschwellen — 40 
16. « « o e Schienen . .  — 50 


17. Binbringung von Sand oder eines andern 

auf die Bahnstrecke gebrachten Stoffes 

behufs Bildung der untern Bettungs- 

schicht unter gleichzeitiger Regelung der 

Bettung und Aushebung des Gleises für 

1 Cubiksaschehne. . . Do o — 75 

Die Berechnung der aia fin die Stücklohn-Arbeiten 
geschicht gesondert für jede Bahnstrecke; der Unterschied 
zwischen den anschlagmiifsigen und den thatsächlichen Ausgaben 
für dic Gesammtheit der oben’ erwähnten siebenzehn Posten 
bildet die Belohnung, die folgendermalsen vertheilt wird: 

Jin Drittel verbleibt zu Gunsten der Eisenbahn, ein Drittel 
wird unter die Balınmeister, ein Drittel unter dio Vorarbeiter 
vertheilt, und zwar nach Abzug eines Theiles als Belohnung 
für die fleifsigsten Arbeiter. Als Einheit bei der Abrechnung 
der Belohnungen gilt die Bahnstrecke. 

Die Berechnung der Stücklobn -Arbeiten wird jährlich end- 
gültig derart abgeschlossen, dafs eine etwaige Ucberschreitung der 
Ausgaben nicht auf Rechnung des nächsten Jahres übertragen wird. 


und Wärterhäuser bestimmter Schwellen; Fahrten der Arbeiter zum 
Zwecke des Herbeischaffens verschiedener Verbrauchsgegenstände aus 
den Bahnerhaltungslagern; Ueberführung dieser Gegenstände an ihren 
Bestinmungsort mittels Rollwagen; Reinigung der Stationsgleise von 
Graswuchs, Begleitung der von Beamten, Polizciagenten oder Aerzten 
u. s, w., besetzten Bahnmeisterwagen ` Uebergabe von auf den Bahn- 
körper gefallenen Gegenständen an die nächste Station; Begleitung 


von verbafteten Personen; Wiederherstellungs - Arbeiten nach Ent. 
grleisungen. Die Ausgaben werden für 1 Werst eingleisiger Hauptbahn 


berechnet; die Werst des zweiten Hauptgleises wird als 0,75 Werst 
des ersten Gleises und die Werst der Stationsgleise als 0,33 Werst in 
Rechnung gestellt. Für die neue Strecke von Bomen wurde zu 1. 
zeitweise ein Grundpreis von 70 Rubeln bestimmt. 

*) 1 Saschehne == 2,134 m; 1 Cubiksaschene == rund 9,7 chm; 
1 Werst == 1,067 km. 


- Die Vortheilung. der Belohnungen, welche einmal ‚jährlich ` 
zwischen dem 15. und 30. März stattfindet, wird in den Tages- 


| berichten (ordres du jour) angezeigt, und zwar unter Bekannt. 


gabe der Gesammtbelohnung jeder Strecke nach den in einem 
besondern Buche gemachten Aufzeichnungen und weiter der 
Liste der Angestellten mit Angabe der jedem von ihnen. ZU- 
fallenden Belohnung. | 

An den Belohnungen nehmen die nicht Theil, welche 
1) den Hisenbahndienst vor dem Tage der Auftheilung ver- 
lielsen; 2) im Eisenbahndienste weniger, als ein Jahr beschäftigt 
sind; 3) laut Tagesbericht während eines Jahres dreimal be- 
straft wurden, und 4) infolge Strafverfahrens für bestimmte 
Zeit der Belohnung verlustig erklärt wurden. | 

Jedoch sind Ausnahmen von diesen Regeln auf Antrag des 
Strecken-Vorstandes und nach Entscheidung des Verwaltungs- 
rathes zulässig. > 

Besondere hierher gehörige Bestimmungen sind noch die 
folgenden: 

a) Weder im Sommer, noch im Winter kann die Zahl der 
Oberbauarbeiter für eine Streckenabtheilung unter drei herab- 
gesetzt werden. 

b) Während der allgemeinen Ueberprüfungen der Schwellen: 
und Gleise ist cs zulässig, für das Wegnehmen und Wieder- 
aufbringen groben Kieses auf den Bahnkörper 25 Rubel für 
1 Werst auszugeben, indem diese Arbeit unter 3) des Ver- 
zeichnisses einbezogen wird; bei Ueberschreitung dieser Ziffer 
ist der Unterschied auf "Rechnung der allgemeinen Bahnunter- 
haltung gemäls der Ermittelung der Belohnungen zu setzen. 

Aulser den Arbeiten für Erhaltung und Erneuerung des 
Oberbaues werden auf der Charkov - Nikolajev -Eisenbahn auch 
die Auf- und Abladearbeiten durch Verordnungen geregelt; 
ebenso, jedoch ohne Gewährung von Belohnungen : Beleuchtung, 
Heizung, Ausrüstung der Diensträume und Zeichenbedarf, sowie 
die Wasserbeschaffung. 

Das auf dieser Eisenbahn eingeführte Verfahren findet die 
Bestätigung seiner Richtigkeit in der Thatsache, dafs alle 


‘Streckenabtheilungen seit acht Jahren — awusschliefslich der 


neuen Strecke Romen, wo übrigens die Regelwidrigkeit, die 
sich in den Belohnungen zeigte, durch die Aenderung der Grund- 
preise gehoben wurde —, gleiche Belohnung für 1 Werst er- 
zielten. Bei Annahme gleich regen Eifers in allen Abthei- 
lungen liegt in dieser Uebereinstimmung ein Boweis der Zweck- 
mälsigkeit der getroffenen Malsnahmen. 

Wenn sich auch die Ausgaben der Streckenabtheilung er- 
höhen sollten, wird dennoch der Verdienst den an der Belohnung 
Theilnehmenden voll ausgezahlt. Es hat sich als nothwendig 
erwiesen, den Arbeitern ihr volles Einkommen zu sichern, um 
sie nicht zu nöthigen, die Ersparnis um jeden Preis zu er- 
zwingen, auch um sie nicht in ungewisse Lage zu bringen und 
ihren Eifer bei ungünstig wirkenden Umständen, z. B. bei 
starkem Regen u, s. w., zu vermindern. Mit einem Worte, die 
Vorschriften der Charkov - Nikolajev - Eisenbahn beruhen auf 
dem Grundsatze, dafs ein fleifsiger Arbeiter ermuthigt werden 
soll, indem man ihn entsprechend dem Erfolge seiner Arbeit 
belohnt, ohne ihm die Gefahr von Verlusten aufzuerlegen. Der 
Abtheilungs-Vorstand ist an der Ersparnis nicht betheiligt. 


WEI 


© ‚Bohlielslich seien: noch einige Mittheilungen über die durch 


E a der Grahäpreise und der Beeren erzielten 
Ergebnisse gemacht. 

Die Grundpreise wurden seiner Zeit etwas unter den wirk- 
lichen, aus den vorhergehenden Jahren ermittelten Arbeitskosten 
festgesetzt, Nach Einführung der Belohnungen sanken die Aus- 
gaben derart unter diese Grundpreise, dafs den Bahnmeistern 
und Arbeitern in neun Jahren 106 416 Rubel zugewiesen wurden 
und der Verwaltung 53 260 Rubel zufielen. Man ersicht daraus, 
wie sehr die Lage der Arbeiter durch die Einführung des 
Stücklohnes verbessert wurde. 

Im Mittel wurden für die acht ursprünglichen Strecken- 
_abtheilungen 10,2 Rubel für 1 Werst und 1 Jahr gezahlt, was 
8,70], der allgemeinen Kosten entspricht. Auf der im Jahre 
1888 neu geschaffenen Abtheilung Romen waren die aus- 
gezahlten Belohnungen bedeutend höher, nämlich 26 Rubel für 
1 Werst; man verminderte deshalb die Grundpreise hier so 
‚weit, dals die Belohnungen jetzt bei emsiger Arbeit 10 bis 12 
Rubel für 1 Werst betragen. Bei einem mittlern Tagelohne 
von 57 Kopeken waren die wirklichen . Ausgaben für die 
Arbeitseinheit während der letzten sieben Jahre folgende: 


Rubel Kopeken 
Auswechselung von Eichenschwellen bei all- 


gemeiner Ueberprüfung für 1 Stick . — 4,9 
Auswechselung von Fichtenschwellen bei all- 

gemeiner Ueberprüfung für 1 Stick . — 4,7 
Auswechselung von Langschwellen für 1Saschehne — 10,4 

« vereinzelter Querschwellen für 

1 Stück . . — 6,5 
Auswechselung vereinzelter Stahlschienen auf 

der Strecke für 1 Stück . . . . — 50 
Auswechselung von Eisenschienen in den Sanon 

für 1 Stück . . . 2 202. — 25 
Auswechselung von Schienen mit Befestigung TA 

Schwellen, bei allgemeiner Ueberprüfung 

für 1 Werst E 71 — 
Allgemeine Unterhaltung des Oberbaues für 

1 Werst . . E 84 32 
Arbeitslohn fúr Weichenstellung : 1 84 
Dexelung der Schwellen für 1000 Stück 7 80 
Aufladen der Schwellen fir 1 Wagen — 82 
Abladen der Schwellen auf der Strecke für 

1 Wagen . . ce ie — 47 
Aufladen der Schienen für 1 Wagen DEEN 1 — 
Abladen « « e 1 « : — 56 


Die Ersparnisse wurden fotgendermafson gert, 


EREECHEN KEES 


Sman de ale Belohnung. 


- Antheil der ua wurden 


Im Ganzen 
Jahr 


erzielte Bahn- NL MME mn nern, 
Srsparnisso verwaltung an die nd. an die H ülfs- 
| | Angestellten arbeiter 
| Rubel 
1885 9677,58 8 225,85 4758,76 1697,92 
-1886 15858,71 5 286,24: 8585,17 2037,30 
1887 | 22285,61 7411,87 12141,78 2681,96 
1888 | 11768,04 3921,01 6714,97 1127,06 
1889 | 21899,68 7188,28 11 407,29 2859,16 
- 1890 81 249,88 - 10.416,63 17078,12 3755,13 
- 1891 25859,81 8458,08 13 786,73 3119,50 
1892 | 22080,00 7 2 7360,00 00 11 040,00 8 681,00 
zusam. 5320791 | 8545782 | 20959,08 


.| 159628,76 


Das Verhältnis der Belohnungen zu den Löhnen war für 
die Bahnmeister 18°/,, für die Arbeiter 10°/ Das Ergebnis 
ist, wie man sieht, für die Eisenbahn und die Angestellten 
gleich befriedigend, 

Es kann die Frage aufgestellt werden, ob nicht ein Theil 
der Ersparnisse durch Uchertragung einzelner Ausgaben auf 
nicht geregelte Arbeiten, die im Auftrage derselben Vorarbeiter 
ausgeführt wurden, gewonnen worden ist. Zur Vermeidung 
solcher unregelmälsigen Uebertragungen sind folgende Mals- 
nahmen getroffen: 


1. Die Vertheilung und Zahl der Arbeiter werden in die 
Tagesberichte eingetragen, wodurch eine Ueberprüfung der 
regelmiifsigen Uebertragungen ermöglicht wird. 

Aufserdem muís der Balınmeister seinen 
meldungen die kurzen Berichte der Vorarbeiter beifügen, 
in denen die Namen der Arbeiter und die tagsüber 
fertiggestellte Arbeit eingetragen werden. 

2, Wichtige, nicht geregelte Arbeiten werden nicht den 
durch die Bahnmeister gedungenen Taglöhnern, sondern 
vertragmäfsig gebundenen Arbeitern oder besonderen Vor- 
arbeiter-Gruppen übergeben. 


Tages- 


Wenn trotz dieser Malsregeln regelwidrige Abrechnungen 
stattgefunden hätten, wären sie zweifellos durch den der Babn- 
verwaltung zugefallenen Betrag von 53 208 Rubel vollauf gedeckt. 

Auf die Frage, ob in Folge der Binführung der Belohnungen 
die Güte der Arbeit, oder der Zustand der Bahnstrecke gelitten 
hat, ist die beste Antwort die Thatsache des neunjährigen Be- 
standes des Verfahrens auf der Charkov-Nikolajev-Kisenbahn. 

Wenn die Stücklolnarbeit die Güte des Bahnzustandes ver- 
ringert hätte, würde sic nach Verlauf dieses Zeitraumes un- 
bedingt eine vollständige Lockerung herheigeführt haben; that- 
sächlich erlitt der Zustand der Bahnstrecke keine Verminderung 
an Gite. 

Diese Betrachtungen führen zu folgenden Schlüssen: 


1. Bei Eisenbahnen mit geregelter Verwaltung des Balm- 
erhaltungsdienstes und mit hinliinglichen Erfahrungen über 
die Arbeitsaufwände in den einzelnen Streckenabtheilungen 
ist die Regelung der Ausgaben für die Unterhaltung und 
Erneuerung des Oberbaues, Erhaltung der Beleuchtungs- 
und Heizungs-Gegenstände, Schreib- und Zeichen- Gebrauchs- 
gegenstände, Aufladen und Abladen, 
Vorhöfe und Gleise im Sommer, 
nach Grundpreisen durchführbar. 

Die Beseitigung des Schnces von den Gleisen, das 
Aufstellen und Abheben von Selhneeschutzvorrichtungen 
sind der vorschriftsmiifsigen Regelung nicht zu unter- 
werfen, 


für Reinigung der 
und ähnliche Arbeiten 


2. Die Vertheilung von Ersparnis- Belohnungen ist nicht 
nachtheilig, wenn die Arbeiten unmittelbar nach Auftrag 
von Bahnbeanten ausgeführt werden, wenn weiter Ueber- 
schreitungen der Ausgaben von dem zugestandenen Lolme 
nicht in Abzug gebracht werden und wenn schliefslich 
eine strenge, nicht auf cigene Bevortheilung 
Ueberwachung der Ersparnisse festgesetzt ist. 


bedachte 
Dieses Ver- 


- a $ E i f 
fahren ist im Gegentheile nützlich, donn es trägt zur |. 
Verringerung der Ausgaben für Bahnerhaltung bei, steigert | 


die Einnahmen und nöthigt zu besserer Auswahl der 
Arbeitor. 


3. Fs ist nützlich, die Ausgaben für alle Arbeiten, die im 
Sommer durch Arbeitergruppen ausgeführt werden, grund- 


sätzlich zu regeln; die hierzu nicht geeigneten Arbeiten 
sind an Zahl gering, von besonderer Art und meist wichtig, 
und werden von Unternehmern ausgeführt, so dals die 
Bahnarbeiter bei ihren Verrichtungen bleiben können. 
Die Winterarbeiten lassen sich grundsätzlicher Regelung 
nicht unterziehen; um dennoch eine gewisse Regelmälsig- 


keit in der Vertheilung der Ausgaben herbeizuführen,» 


genügt es, zur Unterhaltung des Oberbaues im Winter 
cine mittlere Arbeiterzahl zu bestimmen, und zwar auf 
Grund der in den früheren Jahren gewonnenen Er- 
fahrungen. 


denen mit nicht regelmälsigen zu trennen, 
Es ist zweckmälsig, einen Theil der Ersparnisse für die 
Eisenbahnverwaltung zur Deckung der unbemerkt go- 


bliebenon Unregelmälsigkeiten in der Vertheilung der 


Ausgaben zurückzubehalten, 
Belohnungen für die Leistungen der Streckenvorstände er- 
scheinen nicht nothwendig, weil diese Beamten eines 
solchen Anspornes nicht bedürfen; hier sind Belohnungen 
im Hinblicke auf die Beziehungen der Beamten zur Oeffent- 


Se 


lichkeit, zu den Gerichtsbehörden und den eigenen Amts- 


genossen als unzweckmälsig zu bezeichnen. 


me ee ee ee mem 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


ee e tae eee 


Allgemeines, Beschreibungen und Mittheilungen von Bahn-Linién und -Netzen. 


Die Stellung des Ingenicurs in der heutigen Volkswirthschaft und | 


die Bedeutung der technischen Versuchsanstalten: für die Oeclfent- 
lichkeit, 

(Scientific American, Supplement, 1898 Nr 1167, S. 18671). 

Professor Goss, welcher an der Purdue University das 
Lehrfach technischen Versuche auf den Gebieten des 
Ingenieurwesens leitet, spricht beherzigenswerthe Worte über die 
Bedeutung, welche die Versuchsanstalten (research laboratories) 
für den öffentlichen Verkehr und die Gewerbethätigkeit besitzen, 

Der Staunen erregende Fortschritt der Technik in den 
den letzten Jahrzenten gründet sich allein auf die Verbesserung 
der Erkenntnis der Vorgänge in der Natur und auf die Schaffung 
einer leichten Uebersicht über Art, Mengen und Eigenschaften 
der Stoffe, welehe dem Menschen innerhalb des Bereiches der 
Erde zur Verfügung stehen; erstere hat namentlich das Gewerbe, 
letztere den Handel auf die heutige Höhe gehoben. 

Im Mittelpunkte dieses Weltgetriebes steht als dessen 
Träger, zugleich als wirksamster Arbeiter an den Culturaufgabon 
unserer Zeit, der Ingenieur, Tr zwingt die Naturkräfte in den 
Dienst des Menschen, er bändigt sio wo sie unntitz oder ver- 
derblich auftreten, er ermöglicht die Erzeugung der zahllosen 


der 


Gebrauchsgegenstiinde des täglichen Lebens aus den rohen 
Yorräthen der lebenden und namentlich der leblosen Natur. 


Der Ingenieur schafft die Grundlage für die Verwerthung der 
rohen Arbeitskraft von Millionen von Menschen, deren geistige 
Bildung zu selbstständiger Verfügung über die in ihnen schlum- 
mernden Fähigkeiten nicht ausreicht, So ist der Ingenieur ein 
fruchtbarer Diener des Öffentlichen Wohles und des Behagens 
des Minzelnen. | 


Die einzige Schule nun, in der dieser Vermittler zwischen 
der Natur und den Bedürfnissen der Menschheit in zielent- 
sprechender Weise gebildet werden kann, ist die der Erfahrung 
durch Beobachtung, welche nicht vom Zufalle, sondern von 
zielbewufstem Willen geleitet wird. Die ersten grolsen Ingenieure 
hatten weder die sogenannte Theorie, — die auch heute noch 


Es ist angezeigt, die Rechnungslegung der Bahnmeister auf 
die Ausarbeitung eines täglichen Berichtes zu beschränken, , 
welchem kurze Berichte der Vorarbeiter, oder ihrer Stell- 
vertreter beizufügen sind, Zur leichtern Toberprúfung: 
solcher Berichte ist es nützlich, in den vorgedruckten ` 
Spalten die Arbeiten mit regelmäfsigen Ausgaben von 


trotz alleıı anspruchsvollen Auftretens nichts ist, als in bequemen 


Gedankengang gebrachte Erfahrung —, noch gesammelte Regeln 
ihrer Kunst helfend zur Seite; nicht was sie wulsten, sondern 
was sie mit festem auf Ziel und Erfolg gerichtetem Blicke 
thaten, hat sie grofs gemacht und auch ihre hinterlassene Lehre 
steckt zu verschwindendem Theile in Büchern, vielmehr fast allein 
in dem, was sie schufen, und was ihren Nachfolgern als Gegen- 
stand belehrender Beobachtung und der Erkenntnis der Gründe 
des Erfolges oder Milserfolges dienen konnte. Sie gingen den 
Weg des Schätzens und der Betriebserprobung des Geschitzten, 
und haben auf diesem Wege schnell zahlreiche Grundlagen für 
weitere Werke festgestellt, 

Dieser Weg ist aber thouer aus zwei Gründen. Versagt das 
Schätzungsergebnis, so ist damit in der Regel ein bedeutender 
Verlust verbunden, anderseits verleitet das Gefühl der Unsicher- 
heit den Schätzenden in der Regel von vorn herein mehr aufzu- 
wenden, als bei scharfem Durchdringen der Frage nöthig erscheint: 
Daher das Wort »Sicherheitsziffern sind Unkenntnis-Ziffern.« Auf 
dem Gebiete des Maschinenwesens versagt die Erfahrung trotz allen 
Reichthumes, weil auch den besten Leistungen gegenüber stets 


Neues in Bezug auf Verminderung der Betriebskosten und der 


Abnutzung verlangt wird. Dabei haben die grolsen Errungen- 
schaften des Ingenieurwesens die übrigen Kreise unserer Gesell- 
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schaft an den Gedanken gewöhnt, dals die Befriedigung der 
weitestgehenden Wünsche und Bedürfnisse stets möglich, und 
"zwar mit erschwinglichen Mitteln möglich sei, während man 
sich früher begnügte, selbst bescheidene Forderungen als schöne, 
aber nicht zu verwirklichende Hirngespinnste anzusehen. 

So tritt uns überall die Thatsache entgegen, dafs heute 
das feststehende Erfahrungs-Ergebnis allein den Ingenieur nicht 
mehr, wie man noch vor verhältnismälsig kurzer Zeit glaubte, 
und wie ‘es für das Handwerk zutrifft, befähigt, seine Auf- 
gaben im Culturleben der Völker zu erfüllen; die Forderungen 
unserer Zeit zwingen ilın, sich auch über solche Fragen zu 
entscheiden, die noch nicht erfahrungsmälsig behandelt wurden, 
und zwar 
einem Sprunge ins Dunkele, sondern zielbewulst auf Grund 
klarer Erfassung der Aufgabe, richtiger Erkenntnis des besten 
Weges zur Lösung und namentlich Verwendung zweckmälsigst 
gewählter Stoffe. Die Allgemeinheit fordert heute mit Recht 
vom Ingenieur, dals er diesem neuen Theile seiner Aufgaben 
nicht blos an Fleifs, sondern auch durch Geschicklichkeit und 
Willen im Finden neuer Wege gewachsen sei, denn wenn sie 
auch die in erster Linie Vortheil aus den Werken des Ingenieurs 
ziehende ist, so hat sie doch anderseits deren Kosten zu tragen, 
und für deren beste Verwendung ist ihr der Ingenieur verant- 
wortlich, 

Für die Erfüllung dieser Pflichten giebt es nur ein Mittel: 
das Ingenieur-Laboratorium, ausgebildet als Versuchsanstalt mit 
allen mechanischen und chemischen Mitteln zur Gewinnung der- 
jenigen Grundlagen, welche sich beim Hervortreten neuer Auf- 
gaben als fehlend erweisen. 

Diese Versuchsanstalten sind aber nicht zu denken als 
solche, wie sie auch Stephenson schon hatte, als er zur Er- 
mittelung der nothwendigen Stärke seiner berühmten Róhren- 
brücke Modelle in grofsem Malsstabe herstellte und zerbrach 
und so zwar de Summe der Wirkungen einer grofsen Zahl von 
Ursachen erfahrungsmälsig erkannte, sich aber über das Wesen 
und die vergleichsweise Bedeutung der einzelnen Ursache, ja über 
ihr Vorhandenheisein nicht klar werden konnte. In der Versuchs- 
anstalt der Jetztzeit muls jede Frage von allen begleitenden los- 
‘gelöst und dann mit allen Mitteln der Wissenschaft für sich ver- 
folgt und beantwortet werden, und der Versuch im Grolsen unter 
zusammengesetzten Umständen darf nur die, — freilich am 
Schlusse nicht zu entbehrende —, Probe auf die Richtigkeit 
der Summe der gezogenen Einzelschlüsse bilden. Durch lange 
Jahre hat man sich bemüht, die thatsächliche Leistung der 
Lokomotive im Betriebe festzustellen, kam aber zu so schwan- 
kenden Ergebnissen, dafs auch jahrelange Erfahrung nur un- 
‚sichere Werthe lieferte, weil man es im Betriebe mit so vielen 
nicht erkennbaren Zufälligkeiten und so verwickelten Verhält- 
nissen zu thun bat, dafs kaum zwei: verschiedene Versuche als 
auf gleicher Grundlage stehend angesehen werden können. 
‚Ueber den wirklichen Nutzwerth einer Lokomotive können nur 
_Laboratoriumsversuche mit der wirklichen Lokomotive Aufschluls 
geben, wie sie die Purdue University *) seit Jahren anstellt; neben 
diesen liefert dann die Beobachtung im Betriebe die Erkenntnis 


*) Organ 1898, $, 45, 


nicht in kühnem Wagemuthe versuchsweise mit. 


dartiber, was unter der Ungunst des Betriebes von diesem that- 
stichlichen Nutzwerthe verloren geht. Nur so kann man sich 
ein sicheres Urtheil darüber verschaffen, ob man in erster Linie 
auf Beseitigung von Fehlern in der Lokomotive selbst auszu- 
gehen hat, oder auf Verbesserung der Umstände, unter denen 
sie arbeitet. 

Daraus folgt, dals die gedachte Versuchsaustalt nicht blos 
mit den feinen Mitteln und Vorrichtungen der Wissenschaft 
ausgestattet, sondern auch so eingerichtet sein muls, dafs sie die 
fertigen Werke der Ingenieurkunst unmittelbar in ihren Gc- 
sammteigenschaften und Erfolgen prüfen kann. Als man die 
ersten Stahlträger zu bauen versuchte, kannte man Art, Zu- 
sammensetzung und Festigkeitseigenschaften des Stahles durch 
feine Untersuchungen genau, als man aber die fertigen Träger 
erprobte, stimmten sie in keiner Weise mit den auf die Eigen- 
schaften des verwendeten Stahles gegründeten Erwartungen; hätte 
man sich mit der Prüfung der Baustoffe olne eine solche der 
Träger begnügt, so hätte man bedenklich schwache Bauwerke 
gehabt, ohne es zu wissen, 

Mit dieser Verfolgung der KEinzelursachen, welche die 
Ingenieurbauten beeinflussen und der Probe auf die Richtigkeit 
des Gesammtergebnisses ist aber nur die eine Hälfte der Ant, 
gabe erfüllt, denn zu diesem schwierigsten und bisher besonders 
in Deutschland zu wenig gewürdigten Zweige der Thiitigkeit des 
Ingenieurs gehört eingehende Schulung vom Fintritte in das ach, 
studium an. Die Versuchsanstalten müssen «deshalb auch für Lehr- 
zwecke ausgestattet sein, es darf nicht etwa blos eine solche 
Anstalt für ein grölseres staatliches Geweinwesen mit der Aufgabe 
der Verfolgung neuer Fragen betraut werden, sondern solche Ein- 
richtungen müssen mindestens überall da zur Verfügung stehen, 
wo Ingenieure in gröfserer Zahl eine auch den Ansprüchen des 
Tages entsprechende Ausbildung erhalten. 

Aus dem allen geht hervor, dafs es sich um eine Ein- 
richtung handelt, die ganz bedeutende Mittel verlangt, und 
hierin ist wohl der Grund zu sehen, weshalb man in Prenfsen 
erst seit Kurzem das Augenmerk auf diese Fragen zu richten 
angefangen hat. Andere Länder, insbesondere die Vereinigten 
Staaten von Nordamerika, sind hierin weit vorangeschritten, und 
der Erfolg ist in dem Andrange amerikanischen Wettbewerbes 
auf den verschiedensten Gebieten recht schmerzlich 
gespürt worden. Die löntwickelung der Versuchs-Lehranstalten 
in dem beruhigenden Gefühle, einen Anfang gemacht zu haben, 
nun ans dem Auge zu verlieren, wäre ein Fehler, der sich 
wirthschaftlich schnell rächen würde; insbesondere ist es bei uns 
das Bauingenieurwesen in allen seinen Zweigen, das erheblicher 
Aufwendungen für die. genannten Zwecke bedarl, wenn es im 
Welt-Wettbewerbe auf der erreichten Höho bleiben soll. Unser 
Gowerbe hat für seine Zwecke das mögliche gethan, cs muls 
aber auch der Staat in seinen Bildungsanstalten für zeitgemälse 
Entwickelung eintreten. 
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Uober amerikanische Eisenbahnen, 
(Bulletin de la commission internationale du congrós des chemins de 
fer, Mai 1898, 5. 586), 
Dio amerikanischen Kisenbahnen haben in den letzten Jahren 
einen ganz bedeutenden Aufschwung genommen. In der Fahr- 


geschwindiglceit: wetteifern sie bereits mit England, das bisher 


auf diesem Gebiete die Vorherrschaft beanspruchte, und hin- 
sichtlich der Pünktlichkeit stehen sie diesem voran. Wenn 
auch die Zahl der Schnellzúge in England verhältnismälsig gröfser 
ist, als in Amerika, so sind anderseits die besten amerikani- 


schen Züge den besten englischen hinsichtlich der Leistung und 


Fahrgeschwindigkeit zum Theil schon überlegen. So legt der 
> Atlantic-City-lixpress« die 91 km lange Strecke von Philadel- 
phia bis Atlantie City in genau 1 Stunde zurück. Ein anderer 
Zug fährt die 708 km zwischen New-York und Buffalo bei vier- 
maligem Aufenthalte in 8*/, Stunden. Der beste englische Zug 
der Ostküste gebraucht dagegen für die nur 1!/, km. längere 
Strecke von Kings-Crols bis Perth 9 Stunden. Andere ameri- 
kanische Schnellzüge weisen ähnlich hohe Fahrgeschwindigkeiten 
Auf freier Strecke überschreitet die Geschwindigkeit oft 
120 km in der Stunde. 

Trotz der ungemein kurzen Fahrzeiten fahren die ameri- 
kanischen Züge mit der gröfsten Pünktlichkeit, da selbst grifsere 
Verspätungen bei der Abfahrt last stets wieder eingeholt werden, 
wie überhaupt in Amerika die genaue Einhaltung des Fahr- 
planes als selbstverständlich gilt. Dabei giebt es in Amerika 
noch cingleisige Strecken von Hunderten von Kilometern. 

Die Leistungsfähigkeit der Lokomotiven ist ganz bedeutend, 
denn das Gewicht der Züge beträgt durchschnittlich 300 bis 
400 t. Die Lokomotiven sind zum Theil mit Verbundwirkung 
nach Vauclain gebaut. Die Züge werden fast stets von nur 
einer Lokomotive befördert. Vorspann wird ¿ufserst selten 
benutzt. 

Wegen des starken Wettbewerbes ist die grölste Pünktlich- 
keit für die amerikanischen Fisenbahnen eine Lebensfrage. Die 
Reisenden rechnen unbedingt damit und würden sich sofort von 
Linie abwenden, die in den Ruf der Unpünktlichkeit 
käme. Demgemäls ist der Betrieb auf das Peinlichste geregelt 
und ‘die Einrichtungen sind die besten. Die Züge werden wäh- 
rend ihrer ganzen Fahrt von einem Oberbeamten (train-director) 
mit Hülfe elektrischer Meldevorrichtungen überwacht, Dieser 
wird unterstützt durch eine Zahl von Hülfsbeamten, deren jedem 
eine bestimmte Anzahl von Zügen überwiesen ist. Da der 
überwachende Beamte zu jeder Zeit weils, wo die einzelnen 
Züge sich befinden, so ist er in der Lage, bei etwa vorkommenden 
Verspätungen oder Betriebsstörungen stets telegraphisch die zweck- 
mälsigsten Mafsnahmen zu treffen und so die Dauer der Störung 
auf das geringste Mals zu beschränken, 

. Als ein grolser Vorzug bei der Verwaltung der amerika- 
nischen lisenbahnen ist es zu betrachten, dals 
den Händen einer einzigen Person liegt. Jede Gesellschaft be- 
sitzt zwar einen auf ein Jahr gewählten Verwaltungsrath, dem 
zunächst alle Machtbefugnisse übertragen werden. Dieser be- 
steht jedoch meist aus Geschiftsleuten, die, in mehreren grolsen 
Städten zerstreut wohnend, nicht die nöthige Zeit haben, sich 
selbst mit der Verwaltung zu befassen. Sie übertragen ‚daher 
alle ihre Befugnisse auf den aus ihrer Mitte gewählten Vor- 
sitzenden, meist einen erfahrenen, im Dienste der Gesellschaft 
emporgekommenen Beamten. Dieser entscheidet nach eigenem 
Icrmessen über alle wichtigen Fragen der Verwaltung und des 
Betriebes und beruft den Verwaltungsrath nur ein, wenn es sich 


auf. 


emer 


die Macht in- 


Zeit zu Grunde richten. 


um Anlage neuer Strocken, "bedeutende Ankktufe ode ` det, 


gleichen handelt. Die Beamten lälst der Vorsitzende häufiger i 
ihre Stellung wechseln, bis er für jeden die ihm am meisten 


zusagende Beschäftigung beaten hat, wodurch er die ee 


fibigkeit erhöht. | Ä 

Die Entwickelung der amerikanischen issued wird 
ferner dadurch sehr gefördert, dals sich die Gesellschaften selbst ` 
unter günstigen Verhältnissen in der Regel mit angemessener 
Verzinsung ihres Vermögens begnügen, und den ganzen sonstigen | 
Ueberschufs auf Verbesserungen verwenden. Weiter beschäftigt 
sich der Vorsitzende nur mit der allgemeinen Oberleitung und 
widmet seine übrige Zeit den Fragen der weitern Verbesserung 
und Entwickelung der ihm unterstellten Bahnen. Ihm sind zu- 
nächst drei- leitende Beamte für das Rechnungswesen, den Ver- 
kehr und den Betrieb unterstellt, denen die Fragen und Ent- 
scheidungen der Einzelverwaltung obliegen. Diese wiederum 
haben ihre besonderen Beamten für die einzelnen Zweige ihres 
Verwaltungsgebietes. | 

Zum Zwecke der Prüfung von Neuerungen auf dem Ge: 
biete des Eisenbahnwesens sind besondere Beamte angestellt, 
welche über deren Zweckmälsigkeit oder Notlwendigkeit be- 
richten. Die meisten Beamten besitzen eine gute Vorbildung, 
da das technische Unterrichtswesen in Amerika auf hoher Stufe 
steht, der Beamte eine sehr sachgemälse und gründliche prak- 
tische Schulung erhält und eine grofse Zahl wissenschaftlicher 
Vereine und Zeitschriften zur Verbreitung der Erfahrungen 
beiträgt. 

Der Unterhaltung der Strecke wird besondere Aufmerksam- 
keit zugewendet. Alljährlich findet auf der Pennsylvania-Balın 
eine Berichtigung statt, an der etwa 200 Personen theilnehmen, 
die in mehrere Gruppen gesondert sind, deren jede einen be- 
stimmten Theil der Anlage, wie Schienen, Schwellen, Bettung 
u. 5. w. zu besichtigen hat. Die Besichtigung geschieht von 
einem Wagen ohne Stirnwand aus, dessen Bänke treppenartig 
aufgebaut sind, und der mit mälsiger Geschwindigkeit die Strecke 
befährt. 

Die Prefsluft dient zum Reinigen der Wagen, zum Betriebe 
von Nietmaschinen, Krähnen und selbstthätigen Signalen. Das 
Signalwesen ist überhaupt in Amerika besonders gut ausgebildet. 
Die Blocksignale werden selbstthätig, elektrisch durch die Züge 
gestellt und arbeiten mit grofser Sicherheit. 

Auch als treibende Kraft hat die Elektrizität bei amerika- 
nischen Bahnen im Vorortverkehre bereits Anwendung gefunden 
und sich gut bewährt. 

Trotz ihrer so vollkommenen Einrichtungen werden die 
amerikanischen Eisenbahnen vielfach in Europa als unsicherer 
Boden für die Geldanlage angesehen. In der That liegt ja 
auch darin, dals die ganze Macht in einer Hand ruht, eine 
gewisse Gefahr. Denn ein schlechter und gewissenloser Vor- 
sitzender kann sehr wohl eine gut gestellte Gesellschaft in kurzer 
Weiter ist auch schon manche Gesell- 
schaft den grolsen Schwaukungen, denen der amerikanische 
Handel unterliegt, zum Opfer gefallen, anderseits zahlen jedoch 
sehr viele schon seit Jahren fast unveränderliche Gewinnantheile. 
Die Einnahmen sind an sich meist recht hohe. Da jedoch von 
diesen in Amerika aufser den laufenden Ausgaben zumeist auch 
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die Kosten der Vermehrung und Verbesserung der Betriebsein- 
richtungen abgesetzt werden, ist der zur Vertheilung kommende 
Rest nur ein Bruchtheil der Gesammteinnahme, und schon ein 
geringer Ausfall an Einnahmen kann ihn ganz verschwinden 
lassen. Begründet ist das Mifstranen gegen die Schuldverschrei- 
bungen auf amerikanische LEisenbahren, da nach dortigen 
Gesetzen der Besitzer der ersten Schuldverschreibung im Falle 
des Bankbruches nicht nur auf die Einkünfte, sondern auch 
auf den ganzen Besitz der Gesellschaft und sogar auf alle 
späteren Schuldverschreibungen Beschlag legen kann. 


Bedenklich erscheint ferner die fortwiihrende Herabsetzung 
der Beförderungsgebühren. In Amerika herrscht zwischen den 
einzelnen Gesellschaften ein fortgesetzter Kampf um die Herr- 
schaft, dem besonders kleinere Gesellschaften zum Opfer fallen. 


Endlich verschlingt auch der Umbau vieler Strecken grolse 
Summen, zu dem sich die meisten Gesellschaften dadurch ge- 
zwungen sehen, dafs viele ältere Strecken zahlreiche Strafsen 
mit starkem Verkehre in gleicher Ebene kreuzen und häufig 
sogar auf kürzere oder längere Strecken den Stralsen selbst 
folgen. Bei derartigen Arbeiten werden allerdings die Bahnen 
in Anerkennung des allgemeinen Vortheiles, der damit ver- 
bunden ist, meist durch Staatsbeihülfen unterstützt. 

So zeigen die amerikanischen Eisenbahnen in jeder Be- 
ziehung. einen stetigen raschen Fortschritt. Sie bieten in tech- 
nischer Ilinsicht viel des Wissenswerthen und in wirthschaft- 
licher Beziehung dürften sie im Allgemeinen mit den Gesell- 
schaftsbahnen anderer Länder auf gleich sicherm Boden stehen. 
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Bahn-Unterbau. 


Verminderung der durch Funkenauswurf der Lokomotiven entstehenden 
Feuersgefahr. ` 


Auf den preufsischen Staatsbalmen angestellte Versuche 
haben ergeben, dals die Aufforstung von Schutzstreifen mit Laub- 
holz als ein besonders gecignetes Mittel zu erachten ist, um die 
durch den Funkenauswurf der Lokomotiven entstehende Feuers- 
gefahr zu vermindern. Wenngleich ein abschliefsendes Urtheil 
über die Bewährung der verschiedenen Arten von Laubholz- 
anpflanzungen noch nicht vorliegt, so mufs doch vornehmlich 
die Birke für geeignet gehalten werden, die Feuersicherheit für 
die Forsten zu erhöhen. Die Birken dürfen eine Höhe von 3 
bis Am über S. O. nicht überschreiten, sonst bilden sich unter 
den Baumstämmen Lücken, welche das Durchfliegen der Funken 
nicht verhindern. Werden die Bäume älter, so mufs aus diesem 
Grunde eine Schliefsung der Lücken durch Erzeugung von Unter- 
wuchs bewirkt werden. Im Uebrigen haben sich Birken selbst 
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Stofsfangschiene auf der Pennsylvaniabahn. 
(Roilroad Gazctte 1898, Vol XXX. Juli, S, 529, Mit Photographien.) 
Der Oberingenieur Loree der Pennsylvaniabahn für die 
Strecken westlich von Pittsburgh hat nach einer Oberbau-Studien- 
reise in Deutschland”) auf einer 16 km langen Probestrecke 
bei Pittsburgh an 18,3" langen, 47,2 kg/m schweren Schienen 
den Stolsfang verwendet, welcher mit 6 Rolzen angebolzt und 


na mn en ers 


*) Organ 1898, S. 58. 


bei felsigem Untergrunde bewährt. Vereinzelt sind auch erfolg- 
reiche Versuche mit Weidenstecklingen gemacht worden, ferner 
werden Akazien, Eschen und Ahorn zur Anpflanzung empfohlen, 
ebenso besonders Erlen, welche den Graswuchs besser verhindern, 
allerdings feuchten Boden verlangen. Auch ist mit der An- 
pflanzung von Ilaselnufssträuchern begonnen worden. Pichen 
haben sich im Allgemeinen nicht bewährt. Dläufigere Beseitigung 
des Unkrautes und des getrockneten Laubes unter den Bäumen 
wird für nothwendig gehalten. 

Neben der Bepflanzung von Forstschutz-Streifen wird aber 
das Wundhalten von 1,5 bis 2™ breiten, nicht zu bestellenden 
Bodenflächen entlang der Bahn zwischen den Schutzstreifen und 
den zu schützenden Waldungen, ebenso rechtwinkelig zur Balın 
in Abständen nicht über 25" für erforderlich gehalten. Gleich- 
werthig dem Wundhalten des Bodens ist die Anlage von Gräben. 
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berbau. 


auf jeder mit Unterlegplatte ausgestatteten Stofsschwelle mit zwei 
Nägeln genagelt ist, von denen einer in den nfs des Stofs- 
fanges eingeklinkt ist. Nach sechsmonatlichem Betriebe in der 
stark belasteten Schnellzugstrecke scheint man von dem Iórgeb- 
nisse befriedigt zu sein, doch hat sich ein verhältnismälsig starkes 
Verwalzen des Stolsfangkopfes (some flow of the metal) auch dort 
gezeigt, was Loree zunächst dadurch erklärt, dals zu den Stofs- 
fingen unglücklicherweise etwas weicherer Stahl verwendot wurde, 
als zu den Schienen, 


— 


Maschinen- und Wagenwesen. 


Ueber Stehbolzenbrüche. 
(Zeitschrift des Oostorreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines 
l 1897, Nr. 12, S. 181. M. Abbildungen.) 
E, Wehrenfonnig theilt Erfahrungen mit, welche über 
das Brechen der Stehbolzen*) gemacht worden sind. 
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*) Vgl, Eisenbahntechnik der Gegenwart. Bd. I, S. 119, 


Organ für die Fortschritte dos Eisenbuhnwesens, Neue Folge, 


Hauptsächlich brechen die Stehbolzen in don vier oberen 
Ecken der Feuerkisten, weshalb au diesen Stellen und nament- 
lich an den zwei vorderen Ecken einzelne Stehbolzen im Laufe 
der Jahre mehr als einmal wegen Brechens gewechselt werden 
müssen. Bei den meisten dieser Stehbolzen erfolet der Bruch 
an der äußsern Mantelplatte, wenn die Peuerkiste aus Eisen bce- 
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steht, während bei kupfernen Feuerkisten die eisernen Stehbolzen 
in der Regel an der dulsern Mantel. die kupfernen dagegen 
an der Feuerkisten-Wandung brechen. Die Ursache dieser Er- 
scheinung ist durch die Festigkeits-Verhältnisse des Eisens und 
Kupfers bei Zug und Druck und bei höheren Wärmegraden 
begründet. Kupfer verliert heispielsweise bei einer Erwärmung 
auf 186%, entsprechend einer Dampfspannung von 10at, bereits 
15 bis 20°/, seiner Festigkeit. 

Starke Kesselsteinablagerungen auf den Feuerkistenwänden 
begünstigen die Erhöhung der Wärme der Stehbolzen, weshalb 
ein gesteigerter Wasserumlauf nöthig erscheint, um die Bildung 
der schuppenförmigen, den Stehbolzenschaft dicht an der Feuer- 
kistenwandung umgebenden Kesselstein-Ablagerungen zu ver- 
hüten. 

Zu den mechanischen Beanspruchungen der eisernen Steh- 
bolzen auf Zerreils- und Biegungsfestigkeit kommt bei eisernen 
Stehbolzen noch die Verschwächung durch Rost, namentlich da, 
wo das küblere Speisewasser an der Wandung herabflielst. Je 
härter das Stehbolzen-Metall und je rostfähiger es ist, um so 
eher werden die Stehbolzen zerstört werden. 

Auf die Dauer der Stehbolzen ist ferner die Ausführung 
von grofsem Einflusse; Stehbolzen, bei denen das Gewinde von 
der Schaftmitte fortgedreht wurde, reilsen sehr leicht da, wo 
ein scharfer Ansatz angearbeitet ist. Am meisten gefährdet 
sind die Stehbolzen beim Anheizen und Abkühlen der Loko- 
motive. 

Im Hinblicke auf die vorher angeführten und auf ähnliche 
an Stehbolzen gemachte Beobachtungen, wird empfohlen, in den 
oberen Ecken die biegsameren Kupferstehbolzen, in den mittleren 
und unteren Theilen des Stehkessels dagegen eiserne Stehbolzen 
unter der Voraussetzung zu verwenden, dals das Wasser nicht 
viel Kesselstein absetzt. Die kupfernen Stehbolzen müssen an 
beiden Enden angebohrt werden, während bei eisernen Steh- 
bolzen das Anbohren auf der äulsern Mantelsejte genügt. 

Player trägt dem Umstande, dafs die Stehbolzen in den 
oberen Reihen zuerst brechen, durch Anbringung von Zwischen- 
Stehbolzen Rechnung (Textabb. 1). Die Stehbolzen der oberen 


Abb. 1. 
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Ecken sind hierbei 25™™ stark, die anderen jedoch nur 22 ™™, 
Nach der Meinung des Verfassers sollten diese oberen, dichter 
gesetzten Stehbolzen schwächer sein, als die regelmälsig ge- 
setzten, tiefer liegenden, weil sie dann den Biegungen besser 
nachgeben würden. 

Verfasser meint schliefslich, bei den heute noch üblichen 
Dampfdrücken könne von einer Unsicherheit kastenförmiger 


Stehkessel dann wohl kaum die Rede sein, wenn bei jeder Go- 
legenheit die Bohrlöcher der Stehbolzen gereinigt, wenn bei 
jedem Oeffnen der Auswaschlucken die Wasserräume der Steh- 
kessel unter guter Beleuchtung besichtigt werden, und wenn bei 
jeder äuflsern Untersuchung des Kessels die Untersuchung der 
Stehbolzen mit dem Hammer erfolge, und zwar unter innerm 


Wasserdrucke, der die Wände auseinandertreibt. —k, 


Fünfachsige, vierfach gekuppelte Güterzug-Lokomotive der 
Pennsylvaniabahn. 
(Railroad Gazette 1898, Juni, S. 401, Mit einer Abbildung der Grund- 
form.) 

Diese der Gattung H 5 angehórige Lokomotive ist durch 
Vergrölserung der Feuerkiste, des Kessels und der Cylinder aus 
der gleichartigen Gattung H 4*) hervorgegangen. 

Die Abmessungen dieser beiden Gattungen ergeben sich 
aus nachstehender Zusammenstellung: 


H 4 


Lokomotivgattung H 5 
Cylinder-Durchmesser 597 559 mm 
Kolbenhub 711 711 « 

Anzahl der Heizrohre . 306 316 oder 263 


Aeufserer Durchmesser der 


Heizrohre . . . . . 57 DI « 57 mm 
Länge der Heizrohre 4267 4267 um 
Lichte Lange der Feuerkiste 3048. 2692 « 
« Breite « « 1016 1016 « l 
Heizfläche in den Heizrohren 211,1 193,7 oder 181,3 qm 
« « der Feuerkiste 16,5 12,9 
« , gesammte 227,6 206,6 qm 
Dampfdruck . . . . 13 13 at. 
Achslast der ersten Trieb- 
achse : 20861 15966 kg 
Achslast der zweiten Trieb- 
achse 20861 18579 « 
Achslast der dritten. Trieb- 
achse D 21768 18067 « 
Achslast der vierten Trieb- 
achse 20861 18161 « 
Last des Drehgestelles ; 9977 7805 < 
‘Gewicht der Lokomotive, 
dienstbereit 3 94328 78623 « 
Gewicht des belad. Tenders 4.7 436 47436 « 
Ladung des Tenders an 
Wasser . , . « 27,24 chm 
Ladung des Tenders an 
Kohlen . . . . 9977 kg 
Kleinster lichter Kessel- 
durchmesser 1803 1727 Ma 
Triebraddurchmesser 1422 1422 « 
Gesammtachsstand der Loko- 
motive. . . à 7912 1747 < —k, 


— 


*) Organ 1898, S. 46. 
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Tender-Lokomotiven der Congo-Eisenbahn. 
(Engineer 1898, Juli, S, 107. Mit Photographic.) 

Die Congobahn, nach Art der belgischen Localbahnen ge- 
baut, verwendet bei 765 ™™ Spur drei Arten von Lokomotiven 
der Société anonyme de Saint-Léonard, Lüttich, eine ?/, ge- 
kuppelte von 14t, eine */, gekuppelte von 26t und eine $/, 
gekuppelte mit Laufachse hinter der Feuerkiste von 31,5t 


Betriebsgewicht. Die Hauptverhältnisse der letztaufgeführten, 
jetzt überwiegend verwendeten Lokomotive sind folgende: 
Cylinderdurchmesser 320 mm 
Kolbenhub te 440 « 
Durchmesser der Trieb- und Kuppelräder 900 « 
« « Laufräder . 650 « 


Hall’s selbstthatige elektrische Blocksignale auf der Boston- und 
Albany-Bahn. 

(Railroad Gazette 1898. Vol. XXX. Juli. S. 530. Mit Abbildungen.) 
Hall’s Blockeinrichtung ist nun auch bei der Boston- und 
Albany-Bahn eingeführt. Das Wesen dieser Blockanlagen mit 
Schienenstrom haben wir wiederholt ausführlich beschrieben *), 
und da die neue Ausführung keine wesentlichen Abweichungen 
in den Grundlagen von den früheren zeigt, so kann hier auf 
eine eingehende Beschreibung verzichtet werden. Es mag nur 
betont werden, dafs die Einzeltheile und die Schaltungen in der 


Traité pratique de la machine locomotive, von Maurice De- 
moulin, ingénicur des arts et manufactures, mit einem Vor- 
worte von Edouard Sauvage, Professor an der école 
nationale supérieure des mines. *) 

Vier Bände in Grolsquartformat, mit 973 Figuren und 
Tafeln im Texte und 6 Tafeln im Anhange. Preis geb. 150 fr. 
Baudry et Cie., Paris. 


Zweiter Band. Dieser enthält den zweiten Theil des grofs 
angelegten Werkes und den Anfang des dritten, welcher im 
dritten und vierten Bande fortgesetzt und vollendet werden wird. 

Der zweite Theil giebt eine eingehende Beschreibung der 
physikalischen Vorgänge in der Lokomotive und eine Darstellung 
ihrer wirthschaftlichen Ergebnisse, die durch viele aus dem Be- 
triebe erhaltene Zahlenangaben unterstützt ist. 

Der erste Abschnitt beschäftigt sich mit der Ver- 
brennung der Heizstoffe und der Erzeugung des Dampfes, dem 
Kessel und seinen Nebentheilen. 

Die Entwickelung der Lokomotive ist hauptsächlich der 
ergrölserung der Leistungsfähigkeit des Kessels zuzuschreiben. 


*) Organ 1898, $, 177, 


Achsstand der gekuppelten Achsen 2250 mm 
Gesammtachsstand . 4250 « 
Rostfliche . . . +. , 1,19 qm 
Heizfliche der Feuerkiste 4,4 « 
« « Heizrohre 47,6 « 
Kesselüberdruck 12 at 
Wasservorrath 3,5 cbm 
Kohlenvorrath 0,7 t 
Zugkraft, rechnungsmälsig 6000 kg 
« aus dem Reibungsgewichte 3900 « 
Gewicht der Lokomotive, leer 24,5 t 
« « « betriebsfáhig 31,5 t 


Signalwesen. 


Quelle sehr ausführlich mitgetheilt sind, so dafs diese eine leicht 
verständliche Darstellung einer neuern Ausführung dieser Art 
liefert. 

Als Signale sind wieder die in Gehäuse mit Fenstern ein- 
geschlossenen, rothen und weilsen, leichten Zeugscheiben ver- 
wendet, obwohl bei der Illinois-Centralbahn*) die Möglichkeit 
der Verwendung von Armsignalen nachgewiesen ist. Es scheint 
also, dafs die Scheibensignale, die auch bei Tage durch Farben 
wirken, dauernd befriedigen. 


*) Organ 1898, S. 130, wo viele weitere Beschreibungen angezogen sind. 


Technische Litteratur. 


Die Zukunft muls im Gegensatze zu den feststehenden Kesseln 
eine Vermehrung der Leistung auf die Gewichtseinheit bringen. 

Für den zweckmáfsigen Bau des Kessels kommen in erster 
Linie eine möglichst vollkommene Verbrennung und eine gute 
Wärmeübertragung in Betracht. Ueber die Verbrennung findet 
sich ein ganz allgemein gehaltener Abschnitt, in dem besonders 
der Luftbedarf berücksichtigt ist. Die verschiedenen Arten der 
Beschickung des Lokomotivrostes in dünnen oder starken Schichten 
oder in Mulden werden mit einander verglichen ; die besonderen 
Anordnungen zur Zuführung und Lenkung des Luftstromes, 
z. B. der Chamotteschirm und der Ten-Brinck-Herd, werden 
hinsichtlich ihres Einflusses auf den Wirkungsgrad der Feuerung 
verfolgt. Dann wird die aus feuerfesten Steinen hergestellte, 
auch in Preufsen versuchte Feuerkiste besprochen. Die Bce- 
strebungen, die Lebhaftigkeit der Verbrennung zu fördern, sind 
eingehend behandelt. DBei der Besprechung der Heizstoffe 
und der Umstände, welche ihre Wahl beeinflussen, sind auch 
die flüssigen Heizstoffc behandelt und die für sie erforderlichen 
Einrichtungen durch zahlreiche Abbildungen dargestellt. Die 
Abhandlung über den Wärmeaustausch an den Ileizflichen der 
Feuerkiste und der Rohre geben Anlals zur Mittheilung Ichr- 
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reicher Melsversuche. Die Zweckmälsigkeit verschiedener Arten 
von IHeizróhren wird untersucht. Zum Schlusse werden ‘die 
Malsregeln zur Erzielung einer guten Verdampfung, besonders 
der Wasserumlauf und die Behandlung des Kesselsteines er- 
Úrtert, 

Der zweite Abschnitt ist der Umsetzung der Wärme 
in Kraft durch die Lokomotive gewidmet. An der Hand vieler 
Beobachtungszahlen werden die in den Cylindern auftretenden 
Dampfverluste und die Mittel zu ihrer Verringerung, Dampf- 
mantel, Ucberhitzung, empfindliche Steuerung besprochen. Dic 
Bestrebungen zur Verbesserung der Schiebersteuerung und zur 
Verringerung der in ihr auftretenden Reibung gehen vor- 
zugsweisec von Amerika aus; sic werden durch die Steuerung 
von Durant und Lencauchez erläutert, die bei der fran- 
zösischen Ostbahn eingeführt ist. 

Die Besprechung der Verbundwirkung wird durch einen 
geschichtlichen Ueberblick eingeleitet und daran anschliefsend 
cine Beschreibung aller heute bestehenden Bauarten gegeben. 
Dic nicht allzu grolse Verbreitung der Verbundanordnung cr- 
klärt der Verfasser daraus, dafs die Vorthcile bester Wärme- 
ausnutzung bei der Lokomotive nicht so hervortreten, ‚wie bei 
anderen Dampfmaschinen. Nach einer Zusammenstellung der 
Rauminhaltsverhiiltnisse zwischen Cylindern und Verbinder folgt 
die Mittheilung von vielen, schon früher zerstreut veröffent- 
lichten Versuchsergebnissen über die Wirthschaftlichkeit der 
Verbundwirkung. Von den Einzelheiten bespricht der Verfasser 
dic hauptsächlichsten Anfahr- und Wechsel- Vorrichtungen und 
schlielst daran cinc ausführliche Beschreibung der Anordnungen 
mit drei und vier Cylindern. 

Der dritte Abschnitt behandelt zunächst rein wirth- 
schaftliche den Wirkungsgrad der Lokomotive als 
Dampfmaschine und als Fahrzeug, dic Ausnutzung der Heiz- 
stoffe, des Gewichtes und der Anlagekosten. ` 

Dann wird die Frage, wie weit die Leistungsfähigkeit der 
Lokomotive erhöht werden kann, von allen Seiten beleuchtet 
und die Meinung ausgesprochen, dals die heutige Kessclform 
vielleicht cinmal zu Gunsten der Wasserröhrenkessel, die in 
der Marine schon Proben bestanden haben, verlassen werden 


Fragen, 


wird. Dabei wird auch die etwa mögliche Verkleinerung der 
von der Lokomotive zu überwindenden Widerstände erörtert 


und die Meinung ausgesprochen, dafs man von den Kugellagern 
noch viel zu erwarten hat. 

Der dritto Theil des Werkes befalst sich Gegen- 
satze zu der Allgemeinheit des Inhaltes seiner Vorgänger mit 
den Einzelheiten der Lokomotive, mit ihrer Bauart und den 
verwendeten Baustoffen. Der vorliegende Band enthält davon 
die drei ersten Abschnitte, welche sich auf den Lokomotiv- 
kessel beziehen. 

Der erste Abschnitt beschreibt die verschiedenen 
Aharten des TLokomotivkessels, besonders die Lage des Rostes 


im 


zu den Achsen. Die Versuche und Möglichkeiten, die 
einzelnen Abmessungen zu vergrölsern, werden erörtert. 


Der Beschreibung der Ilauptbestandtheile geht jedesmal cine 
scharfe und klare Angabe ihrer Bestimmung und ihres Zu- 
sammenhanges mit dem Ganzen voraus. Auch hier tritt wie 
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Für dio Redaction vorantwortlich: 


Sgr tS NN menge a ae er EECH me gr ge er merece en 
Goh, Regierungsrath, Professor @. Barkhauson in Hannover. 


überall in dem Werke das Streben nach gleichmifsiger Berück- 
sichtigung aller Eisenbahnländer hervor; so sind bei den Schorn- 
steinen die lehrreichen Versuche von v. Borrios-Troske 
aus den Jahren 1892 bis 1894 in den Vordergrund gestellt. 

Der zweite Abschnitt handelt von den Baukosten für 
den Lokomotivkessel und bringt eine grofse Anzahl französi- 
scher und englischer Lieferungsbedingungen, besonders für Flufs- 
eisen. Dio Verwendung von Flufseisen für die Fouerkiste ist 
besonders in Amerika von grolsem Erfolge. Auch für Europa 
wird ihr cine grolse Zukunft vorausgesagt; dic betreffenden 
Versuche der Bisenbahndircktion Hannover werden eingeliend 
besprochen. 

Der dritte Abschnitt behandelt die Einzelheiten des 
Kessels. Die Kessel werden eingetheilt in solche mit rundem 
Obertheile der äulsern Feuerkiste und solche mit ebenen 
Wänden; für beide Arten werden noch Unterabtheilungen auf- 
gestellt. Im Anschlusse daran wird in zahlreichen Skizzen die 
Verankerung der Feucrkiste dargestellt. Bei der Beschreibung 
der untern Begrenzung der Feuerkiste und der Stehbolzen zeigt 
sich cinc grofse Mannigfaltigkeit der Formen bei den ver- 
schiedenen Verwaltungen. Auf diejenigen Verankerungen, welche 
geringe Ausdehnung der Feuerkistenwände zulassen, ist bo 
sondere Rücksicht genommen. Der englischen Bauart mit Längs- 
ankern wird für viele Fälle der Vorzug vor den Stehbolzen 
gegeben. 

Bei Besprechung des Langkessels findet sich eine Zu- 
sammenstcllung von Abmessungen der gängigsten Lokomotiv- 
kessel aller Länder; die Beanspruchung der Bleche und Niete 
wird an den Kesseln der französischen Ostbahn untersucht. 
Zum Schlusse werden alle gebräuchlichen Anordnungen der 
Ileizröhren, der Rauchkammer, des Schornsteines und des An- 
schlusses an das Gestell der Lokomotive dargestellt und be- 
sprochen. 

Auch bei diesem zweiten Bande ist dic grofse Ausführ- 
lichkeit und die Wahrupg allgemeiner Gesichtspunkte trotz 
gründlichen Eingehens in alle Einzelheiten besonders hervor- 


zuheben. —d. 
Statistische Nachrichten und Geschäftsberichte von Eisenbahn- 
Verwaltungen, 


1) Schweizerische Kiscnbahn-Statistik für das Jahr 1896, 
XXIV. Band. Herausgegeben vom schweizerischen Post- 
und Eisenbahn-Departement, Bern, 1898, $ 
XXVI. Geschiftsbericht der Direction und des Verwaltungs- 
rathes der Gotthardbahn, umfassend das Jahr 1897. 
Luzern, 1898, 

Statistik des Rollmaterials der schweizerischen 
Eisenbahnen nach dem Bestande am Ende des Jahres 
1897. Jlerausgegeben vom schweizerischen Post- und 
Eisenbahn-Departement. Bern, 1898. 

Statistischer Bericht über den Betrieb der unter Königlich 
Sächsischer Staatsverwaltung stehenden Staats- und Privat- 
Eisenbahnen, mit Nachrichten über Eisenbahn-Neubau im 
Jahre 1897. Herausgegeben vom Kgl. Sächsischen Finanz- 
Ministerium. 


3) 


4) 


0. W. Kroidol's Vorlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden, > 
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Einführung abgesonderter Fahrschienen in den Blockbetrieb. 


Von M. Boda, hon. Docent an der böhmischen technischen Hochschule, Eisenbahn-Oberingenienr i. R. in Prag. 


(Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XXXI, XXXII, XXXV und XXXVI.) 


(Forts. von Seite 179.) 


IT, Stellwerksanlage für cin Gleisbündel, welches sowohl für Ein-, 

als auch für Ausfahrten benutzt wird, und bei welchem mit der 

Blockung der Fahrstrafsen die Freigabe der Ein- und Ausfahr- 
signalgruppe erfolgt und umgekehrt. 


In Abb. 3, Taf. XXXII ist eine solche Stellwerksanlage mit 
den vier Gleisen 1, 2, 3, 4 dargestellt, worin I das Ein- und 
II das Ausfahrsignal, und gg, das hinter der äulsersten Weiche 
angeordnete abgesonderte Schienenpaar ist. 

Da das Gleisbündel zur Zeit nur von einem Zuge be- 
fahren werden kann, so genügt im Stellwerke eine Orts- und 
eine Linienbatterie, und da alle ausfahrenden Züge das ab- 
gesonderte Schienenpaar befahren, so mufs die Leitung 2, beim 
Verschliefsen jeder der vier Fahrstrafsen in den Stromkreis der 
Batterie LB eingeschaltet werden. 

Zu diesem Zwecke werden im Fahrstrafsenanzeiger aufser 
den Tasten (9, (0% (03) und (e,‘) für Einfahrten noch die 
Tasten (0,1), (02), (03) und (0,'”) für Ausfahrten angebracht; 
die Tasten der Reihen Io, o, 011), (os, Gei 02), (03, 035 
07) und (o,‘, 04, 04”) werden mit einander gekuppelt. 

Da aber beim Umlegen der Fahrstrafsen - Verschlufskncbel 
die zusammengchórigen beiden Tasten (o) und (9'’) für Ein- 
und Ausfahrt geschlossen werden, was zur Folge hätte, dafs 
die Batterie LB beim Befahren des abgesonderten Schienen- 
paares gg, und des in dem betreffenden Gleise liegenden Paares 
geschlossen würde, und somit beide Hemmklinken e, und e, zur 
Wirkung gelangten, so muls die Einrichtung getroffen werden, 
dafs bei Einfahrten die Hemmklinke e, und bei Ausfahrten e, 
zur Wirkung kommt. Zu diesem Zwecke wird neben der 
Stange sy das Tasterpaar (Us), (u,) und neben sy, (va) und (v,) 
angeordnet, in den durch e, führenden Theil des Stromleiters 
der Batterie OB dic Taste (u,) und in den durch e, führen- 
den die Taste (v,), dann in den zwischen R und den Tasten 
(01% (02), (ea) und (od) einerseits und den Tasten fo, "7, 
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(9), (oy) und (o, anderseits liegenden Theil des Strom- 
leiters der Batterie LB die Taste (u,) und (v,) eingeschaltet. 

Wird bei dieser Einrichtung einer der Fahrstrafsen-Ver- 
schlufsknebel, z. B. k,, nach rechts gedreht, so wird die 
Leitung A, mit der geöffneten Taste (u,) und 2, mit der ge- 
öffneten Taste (v,) leitend verbunden ; wenn darauf entweder 
die Ein- oder Ausfahrsignalgruppe freigegeben wird, ist cent- 
weder das Tastenpaar (u,), (u,) oder (v,), (v,) geschlossen, und 
dadurch die Batterie LB entweder mit der abgesonderten Ein- 
fahrschiene g,, oder mit der Ausfahrschiene g, in leitende 
Verbindung gebracht. 

Die beiden Blockwerke dieser 
Sinne der Grundschaltungen in Abb. 
Taf. VII eingerichtet. 

Trotzdem während des Betricbes der Anlage immer eine 
der Signalblockleitungen unterbrochen ist, verwendet die Firma 
Siemens und Halske in Wien im Stellwerksthurme 
eine Wecktaste und im Verkehrszimmer nur cinen Wecker. 
Um das Läuten aus dem Stellwerksthurme in das Verkehrs- 
zimmer auch nach der Unterbrechung einer dieser Leitungen 
zu ermöglichen, ist die Wecktaste eine Doppeltaste und die 
Weckerspulen sind von einander getrennt, in jede Signalblock- 
leitung ist eine von diesen Tasten und eine Weckerspule ein- 
geschaltet. Wenn der Stellwerkswärter in der Ruhezeit in das 
Verkehrszimmer läutet, wo beide Signalblockleitungen im 
Stationsblockwerke an die End- oder Rückleitung angehängt 
sind, so fliesen die Läuteströme durch beide Leitungen und 
beide Weckerspulen, und wenn die eine Leitung während des 
Zugverkehres unterbrochen ist, so flielst der ganze Läutcstrom 
durch die nicht unterbrochene Leitung und die eine Wecker- 
spule. In beiden Fällen spricht der Wecker an. 

Behufs Herstellung der Abhängigkeit zwischen den beiden 
Blocksätzen m, und m, im Stationsblockwerke, 
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Stellwerksanlage sind im 
89, Taf. XIX und 89b, 


nur 


und dadurch 
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zwischen den Ein- und Ausfahrsignalen ist das selbstthätige 
Schieberlineal S} angeordnet. Im Verriegelungskasten des Stell- 
werkes sind die 4 Schicberlineale S,, S,, S, und 8, vor- 
handen, während die übrigen 3 Lineale, welche lediglich zur 
Verriegelung der Weichen für die Ein- und Ausfahrten nach 
und aus den Gleisen 2, 3 und 4 dienen, sowie die Weichen- 
ricgelachsen der betreffenden Weichenstellhebel weggelassen sind. 

Das gemeinschaftliche Schicberlineal S, dient zum elek- 
trischen Verschliefsen der Knebel der beiden Signale I! und 
I? mittels des Blocksatzes m,, das gemeinschaftliche Lineal S, 
dient Verriegelung und Freimachung der Knebel der 
Signale I? und II, zur Hemmung der Stange 8, zum elektri- 
schen Verschliefsen der eingestellten Fahrstrafse und dadurch 
zur Festlegung der 


zur 


nach abwärts schliclsenden Tasterreihen 
(0), (o), (0) mittels des Blocksatzes m,; S, dient zur Ver- 


riegelung und Freimachung der Knebel der Signale I? und I! 


und der der Fahrstrafse 1 in Gleis 1 entsprechenden Weichen 
und endlich das Lincal S, zur Verriegelung der Knebel der 
Signale I! und 1%, und zwar mittels der auf den Lincalen be- 
festigten Ansätze n und der auf die Riegelachsen 04, Da O; 
der Signalknebel fest aufgesteckten Verschlufsstücke r. 

Wird der dem Gleise 1 entsprechende Fahrstralsen- 
Knebel k, nach rechts gedreht, so werden hierdurch die 
Lincale S, und S, nach links verschoben, durch S, die Knebel 
der Signale I? und II und die Hemmstange 8, durch S}, der 
Knebel des Signales I! frei, der Knebel des Signales I” und 
die dem Gleise 1 entsprechenden Weichenhebel verriegelt. Je 
nachdem dann der Blocksatz m, oder m, freigegeben wird. 
kann entweder das Signal I! oder II auf «Fahrt» gestellt 
werden. Durch die Stellung des Signales I! auf «Fahrt» 
werden das Schieberlineal S, und dadurch die Knebel der 
Signale I? und II, und durch die Stellung des Signales II 
auf »Fahrt« die Knebel der beiden Signale I! und 1? fest- 
gelegt. Aufserdem werden durch das Umlegen des Knebels k; 
nach rechts die Tasten (oh, (94°) und (ol nach unten ge- 
schlossen. 

Wird hingegen einer der Knebel k,, k, oder k, nach 
rechts gedreht, so werden, nachdem cine Ein- oder eine 
Ausfahrt cincs Zuges auf Nebengleisen stattfinden kann, die 
Knebel der Signale I? und II und die Hemmstange 3 frei. Je 
nachdem dann der Blocksatz m, oder m, freigegeben wird, 
kann das Signal I! oder II auf »Fahrt« gestellt werden. Im 
ersten Falle werden das Lineal S, und dadurch die Knebel 
der Signale I! und II, und im zweiten Falle durch die Ver- 
schiebung des Lincales S, nach links die beiden Knebel der 
Signale J? und I! verriegelt. 

Da die in den Magnetinduktoren des Stellwerkes und des 
Stationsblockwerkes erregten Block- und Läuteströme während 
der Handhabung der Stellwerkseinrichtung aus der Beschreibung 
der Abb. 89, Taf. XIX, S. 112, 113 bekannt sind, so sind 
nur noch die Wege und die Wirkung der Ströme der 
Batterien LB und OB zu beschreiben. 

Wurde z. B. für die Einfahrt eines Zuges in Gleis 2 der 
Knebel k, im Stationsblockwerke nach links gedreht, dadurch 
die Stangen a und s, freigemacht und die Tasten (9,) und 
(o,‘) geschlossen, der Blocksatz m, geblockt und k, im Stell- 


werksthurme nach vorhergegangener richtiger Einstellung der 
Weichen nach rechts gedreht, dadurch die Tasten (ol, (02') 
und (o) nach unten geschlossen, dann in bekannter Weise 
der Blocksatz m, geblockt und m, freigegeben, dadurch die 
Tasten (u,) und (u,) nach oben geschlossen, so ist durch die 
letztere Thätigkeit e, in den Stromkreis der Batterie OB und 
das abgesonderte Schienenpaar gg, in den Stromkreis der 
Batterie LB eingeschaltet. 

Wenn dann der angekommene Zug das Schienenpaar gg, 
erreicht hat, so wird zuerst die Batterie LB geschlossen, der 
von ihrem einen Pole fliefsende Strom nimmt seinen Weg 
durch R (uy), (0, 42, 8g, durch die Achsen der Wagen des 
Zuges, durch g und A zum anderen Pole der Batterie zurück. 

Der Relaisanker wird angezogen, der Relaishebel verlälst 
das Schlufsstiick 2 und legt sich an 1 an, dadurch wird OB 
geschlossen, der Anker der Hemmklinke e, angezogen und T, 
frei; T} kann zwar niedergedrückt, die Signalgruppe I!, I? 
jedoch noch nicht geblockt werden, weil der zum Schlufs- 
stücke c des Magnetinduktors durch den Relaishebel und das 
Schlufssttick 2 führende Stromweg bei 2 unterbrochen ist. 
Wenn das letzte Räderpaar des Zuges das abgesonderte 
Schienenpaar gg, verlassen hat, wird der Stromkreis der 
Batterie LB wieder unterbrochen. Der Relaisanker kelırt in 
seine frühere Lage zurück, wodurch OB unterbrochen und die 
Verbindung zwischen c und der Taste (u,) wieder hergestellt 
wird. Nun kann die Signalgruppe I!, I? geblockt und dadurch 
der Fahrstrafsen-Verschlufs nebst den damit im Zusammen- 
hange stehenden Verschlüssen und Batterieschlüssen aufgehoben 
werden, 

Obwohl der Zug bei seiner Einfahrt zuerst das ab- 
gesonderte Schienenpaar gg, befährt, bleibt dessen metallische 
Verbindnng auf das Relais R doch ohne Wirkung, weil die 
Leitung A, in ihrer Verlängerung über die geschlossene Taste 
(0,) in (v,) unterbrochen ist. 

Für einen z. B. aus dem Gleise 2 auszufahrenden Zug 
wird der Blocksatz m, freigegeben, dadurch die Tasten (v;) 
und (v,) geschlossen, durch (v,) die Hemmklinke e, in den 
Stromkreis der Batterie OB eingeschaltet und durch (v,) das 
Relais R und mit diesem auch LB mit der Leitung A, durch 
die geschlossene Taste (o) leitend verbunden, während die 
Verbindung von LB mit der Leitung A, und daher mit der 
abgesonderten Schiene g, in (u,) unterbrochen bleibt. 

Wenn dann der aus der Station ausfahrende Zug das 
Schienenpaar gg, erreicht hat, wird LB geschlossen, der 
Relaisanker angezogen, dadurch wieder OB geschlossen, der 
Anker der Hemmklinke e, angezogen, T, frei u. s. w. 

Beim Verkchre der Züge auf den übrigen Gleisen spielen 
sich dieselben Vorgänge am Relais R und an den Hemmklinken e, 
und e, ab, der Strom der Batterie LB nimmt dann seinen 
Weg entweder durch A,, A, oder A,, je nachdem der Zug in 
das Gleis 1, 3 oder 4 eingelassen wird, und durch A, bei 
Ausfahrten aus jedem Gleise. 

Soll das Stationsblockwerk bei beabsichtigter Einfahrt 
eines Zuges in ein besetztes Gleis versagen, so werden im 
Stationsblockwerke noch die Tasten (g,‘), (0, (03) und (ol 
angeordnet, der Einfahrblocksatz m, mit der Taste (u) ver- 
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sehen, deren Achse mit c, und das Schlufsstück mit den Achsen 
der Tasten (0%, (02, (93) und (@,'), jeder abgesonderte 
Schienenstrang st mit dem Schlufsstücke der betreffenden Tasten, 
die abgesonderten Schienenstränge r untereinander und mit k 
des Magnetinduktors verbunden. 


Beim Blocken des Blocksatzes m, für die Ausfahrten 
bleibt c von den abgesonderten Schienensträngen getrennt, da 
das Ausfahrgleis durch den abzulassenden Zug besetzt ist und 
der Blocksatz m, deshalb nie versagen darf. Beim Blocken 
des Blocksatzes m, wird hingegen o aulser mit m, mittels der 
Taste (u,), noch mit dem betreffenden abgesonderten Schienen- 
strange leitend verbunden. 


MI, Einrichtung einer Stellwerkanlage für ein zu Einfahrten be- 

nutztes Gleisbündel, bei welcher mit der Freigabe der Signalgruppe 

ein mechanischer Verschlufs der Fahrstrafsen, und mit der Blockung 
der Signalgruppe die Aufhebung dieses Verschlusses erfolgt. 


Dieser in Abb. 4, Taf. XXXI dargestellten Anlage liegt die 
in Abb. 90, Taf. XIX veranschaulichte Einrichtung und Schal- 
tung zu Grunde. Die Hemmstange s im Stellwerke wirkt auf 
die Taste (u,), über welche der Stromkreis der Batterie L B 
geführt ist. Die Verbindung der abgesonderten Schienenpaare 
mit LB, R und mit den Tasten (g,‘), (02), (03) und (g,‘) ist 
dieselbe wie in Abb. 2, Taf. XXXI. Die Verriegelungsvorkehrung 
ist hier so angedeutet, wie sie in der Wirklichkeit ausgeführt 
wird. Ueber der Schiebervorkehrung und senkrecht auf die 
Schieberlineale sind im Schieberkasten unter den Stangen s und 8 
die zwei Achsen 0 und 0, gelagert. Auf O ist vorne ein links- 
und auf 0, ein rechtssitzender Arm befestigt. Auf den erstern 
wirkt s und den letztern 3 ein. In Abb. 4 sind diese Arme 
und die am rückwärtigen Ende auf diese Achsen wirkenden 
Stahlwickelfedern weggelassen. Knapp vor S, ist auf 0, das 
linkssitzende hakenförmige Verschlulsstiick i,, vor S, das rechts- 
sitzende Verschlufsstück i und auf 0, das rechtssitzende Ver- 
schlufsstück i, befestigt; neben den Verschlufsstücken sind auf 
den Schieberlinealen je zwei entsprechend dicke Stifte ein- 
genietet. 


Beim Niederdrücken des Druckknopfes T und bei Einwir- 
kung der Stangen s und 3 auf die angeführten Arme werden 
die Achsen 00, sammt den Verschlulsstücken ii, i, und zwar 
i und i, nach abwärts und i nach aufwärts gedreht, wobei 1, 
in S, und i, in S, eingreift, i hingegen aus S, heraustritt. 


Wird s gehemmt und T freigelassen, so wird S, durch i, 
gesperrt und i, kehrt durch Wirkung der Stahlwickelfeder in 
die frühere Lage zurück und macht S, frei. 

Dieser Zustand ist in Abb. 4 angedeutet, 

Wenn nach Ankündigung einer Weichenstrafse und richtiger 
Einstellung der Weichen der Stellwerkswärter das Signal S, 
durch Umlegung des betreffenden Fahrstrafsen-Verschlulsknebels 
k nach Jinks verschoben hat, wird der betreffende Signalknebel 
ktk? bei rm frei. Die zwei Stiftenpaare am Lineal S, liegen 
nun links von den Enden der Verschluísstúcke ii,, und wenn 
darauf der Blocksatz m freigegeben wird, so schnellt s in die 
Höhe, verhängt sich in e, i, tritt aus S, und i greift in S, 
ein. Durch i, wird S, frei und durch i das Lineal S, und 
durch dieses die Fahrstrafse verschlossen und das betreffende 
nach unten geschlossene Tasterpaar (0) (0!) festgehalten. Das 
betreffende Signal kann auf »Fahrt« gestellt werden. 

Da der Lauf und die Wirkung der Läute- und Blockungs- 
ströme, der Lauf der aus den Batterien OB und LB flicfsenden 
Ströme und ihre Wirkung auf S. 181 bereits beschrieben wurde, 
bleibt nur noch zu bemerken, dafs erst dann die Signalgruppe 
I}, I? geblockt, und der mechanische Verschlufs der Fahrstrafse 
aufgehoben werden kann, wenn das letzte Räderpaar des Zuges 
das betreffende abgesonderte Schienenpaar verlassen hat. 

Der Fabrstrafsen-Verschlufs kann nur durch die Blockung 
der Signalgruppe aufgehoben werden; denn wenn zu diesem 
Zwecke der Druckknopf T niedergedrückt wird, so tritt zwar 
i aus S, heraus, dafür aber greift i, in dasselbe ein und hält 
das Lineal S, fest. 

Damit nach Freigabe der Signalgruppe beim Läuten aus 
dem Verkehrszimmer die Läuteströme die Leitung L und die 
beiden Blocksätze der Anlage nicht durchlaufen, wirkt die 
Hemmstange s im Stellwerke noch auf die Taste (u,), deren 
Achse an die Erdleitung und deren oberes Schlulsstück an 1 
angeschlossen ist. 

In der Ruhezeit ist 1 von E getrennt, und nach Freigabe 
der Signalgruppe mit E verbunden, weshalb die Läuteströme 
aus 1 unmittelbar in E fliefsen, und der betreffende Wecker 
deutlich ertönt. 

Bei derartig eingerichteten Stellwerksanlagen mufs der 
Verkehrsbeamte nach Ankündigung der Fahrstrafse so lange am 
Blockwerke warten, bis der Stellwerkswärter die angekündigte 
Fahrstrafse eingestellt, geblockt, und dieses dem Verkehrs- 
beamten anı Wecker angezeigt hat. (Schlufs folgt.) 


Englische Schnellzug- Lokomotiven. 


Nach einer Abhandlung von Charles Rous-Marten. *) 


Obwohl die Mehrzahl der englischen Bahnen in den letzten | die bisher nur versuchsweise im Dienste standen, in den regel- 
Jahren den bereits in Verwendung stehenden Arten von Schnell- | mälsigen Dienst eingestellt, als auch an anderen, nicht mehr ganz 
zuglokomotiven treu geblieben ist, haben doch einige wichtige | neuen Arten bemerkenswerthe und nicht erwartete Ergebnisse 
Neuerungen Eingang gefunden ; es wurden sowohl Lokomotiven, | beobachtet. 


nn En ae ve tal et e cts mom 


*) Auszug aus dem „Bulletin de la Commission internationale du Congrès des chemins de fer“, Vol. XI, No. 3, März 1897, 
pag. 453 ff, 
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Im Allgemeinen macht sich im englischen Lokomotivbau 
namentlich der Gebrauch geltend, von der Verbundwirkung bei 
den Schnellzuglokomotiven abzuschen, die Aufsoncylinder durch 
Innencylinder zu ersetzen und das vordere Drehgestell all- 
gemeiner anzuwenden. 

Trotz der günstigen Ergebnisse, welche die von F. W. 
Webb erbauten Verbundlokomotiven auf der North-Western- 
Balın lieferten, werden doch keine Schnellzuglokomotiven mehr 
nach dieser Anordnung ausgeführt. Anderseits wurden nicht 
weniger als 186 Verbund-Schnellzuglokomotiven mit bestem 
Erfolg zu Zwillings-Lokomotiven umgebaut. Auf der »North- 
Kastern-Bahn zeigt sich die Abnahme der Verwendung von 
Verbundlokomotiven noch deutlicher. 

Die Verbundlokomotiven von Worsdell haben zwar aus- 
gezeichnete Ergebnisse aufzuweisen, dennoch wurden 10 grofse 
Verbundlokomotiven mit ungekuppelten Rädern durch Worsdell 
selbst zu Zwillingslokomotiven umgestaltet und auch alle neuen 
gekuppelten Lokomotiven werden in dieser Weise gebaut. Auf 
der »Great Kastern«-Bahn, wo die Bauart Worsdell- 
von Borries zuerst eingeführt wurde, sind die Verbund- 
lokomotiven seit langer Zeit verschwunden: die Abart mit vier 
Gylindern, welche auf den Linien der »Great Western«- 
und der «North British«-Bahn versuchwcisc in Verwendung 
stand, befricdigte die Zugförderungs-Vorstände dieser Linien 
nicht und hat daher trotz ihrer Erfolge im vereinigten König- 
reiche bleibende Anwendung nicht gefunden. 

Auch die Anordnung der Aufsencylinder scheint auf den 
grölseren Linien Grofsbritanniens allmälig zu verschwinden, 
Während es noch nicht lange her ist, dals die Lokomotive mit 
Aufsencylindern die einzige für den Personenzugdienst der 
»Great Masterne-, »London and South Woestern«- 
und »Caledonian«-Bahn verwendete Gattung war, man auch 
noch derzeit cine grolse Anzahl Lokomotiven dieser Art auf 
den beiden letzteren Linien findet, ist sie auf der »Great 
Kastern« vollständig beseitigt. 

Bei Lokomotiven mit ungekuppelten Rädern von 
2138 "Mm Durchmesser der »Great Northern« und bei den 
Verbundlokomotiven der »North Western« ist die An- 
bringung der Cylinder aufserhalb der Rahmen durch die Bau- 
art Lokomotiven bedingt. Auch auf der »South 
Western«-Bahn war W. Adams zuletzt aut die Anwendung 
von Innencylindern bei allen Lokomotiven, aufser den Schnell- 
zuglokomotiven, übergegangen, sein Nachfolger D Drummond 
war von jeher ein Anhänger dieser Bauart. Wenn auch die 
Highland-Eisenbahn sich der Bauart mit Innencylindern zu- 
wendet — was zu erwarten ist —, so wird diese dann auf 
allen wichtigen Linien Grofsbritanniens einheitlich in An- 
wendung scin. Diese Thatsache ist um so bemerkenswerther, 
als fast alle europäischen und amerikanischen Eisenbahnen noch 
an der Bauart mit Aufsencylindern festhalten. 

In Grolsbritannien ist man gegen sie hauptsächlich des- 
halb eingenommen, weil die Cylinder bei ihr allzusehr der 
kalten Luft ausgesetzt sind, also schwerer gemacht werden 
mússen und sonach auch kostspieliger sind. Als gröfsten Nach- 
theil der Innencylinder bezeichnet man gewöhnlich die Schwäche 
der Kurbelachse, die Brüche begünstigt. 


den 


der 


Die Anwendung der vorderen Drohgestelle wird zweifellos 
allgemeiner. Es giebt wenige neue Lokomotiven, die solche 
nicht besitzen. Sicher hat der Unfall von Preston, bei welchem 
ein von zwei Lokomotiven gezogener Schnellzug in einer 
Krümmung entgleiste, zur Verbreitung dieser Bauart bei- 
getragen. Nach allgemeiner Anschauung wäre diese Entgleisung 
nicht erfolgt, wenn die Lokomotiven ein vorderes Drehgestell 
statt einer nach dem Mittelpunkte einstellbaren Achse von nur 
schr geringem Scitenspiele gehabt hätten. 

Auf der »Great W estern«-Bahn wurden 30 Schnell- 
zuglokomotiven trotz der erwachsenden bedeutenden Kosten 
nachträglich mit Drehgestellen ausgerüstet, und zwar geschah 
dies ebenfalls hauptsächlich in Folge einer grofsen Entgleisung 
im Box-Tunnel, deren Ursache man, wie bei dem Unfalle von 
Preston, dem Mangel cines Drehgestelles an der Lokomotive 
zuschricb. 

Aufser durch die oben erwähnten Eigenthümlichkeiten 
zeichnen sich die in den letzten Jahren gebauten Lokomotiven 
der englischen Bahnen noch durch die besondere Grölse der 
Kessel, Cylinder und Kuppelräder aus. | 

Bemorkenswerth sind in dieser Beziehung die Kessel der 
Schnellzuglokomotiven der Bauart »Dunalastair« der Cale- 
donian-Bahn. Sie haben 3,353 m Länge und bis zu 1,422 m 
Durchmesser, ihre Heizfläche beträgt 131,34 qm. Die von 
W. Dean bei den Lokomotiven der »Great Western«-Balın 
verwendeten Kessel haben eine Heizfliche von 144,10 qm. 

Die Cylinder baut W. Worsdell mit einem Hube von 
660 "m, giebt ihnen bei den neueren Lokomotiven mit 2,318 ™ 
hohen gekuppelten Rädern einen Durchmesser von 508 "" und 
bei den gewöhnlichen Schnellzuglokomotiven mit 2,134 " hohen 
gekuppelten Rädern einen solchen von 495 um, Dean ver- 
wendet ebenfalls Cylinder-Durchmesser von 508 ™™ bei seinen 
grolsen, umgebauten Lokomotiven, Bauart Armstrong, mit 
gekuppelten, 2,134 m hohen Rädern. Er hatte dieses Aus- 
mals auch bei den Cylindern der oben erwähnten 30 Loko- 
motiven der Bauart »Amazon« mit ungekuppelten Rädern 
von 2,337 ® Durchmesser angewendet, später aber auf 483 mm 
vermindert, und zwar unter gleichzeitiger Verdoppelung der 
Anzahl der Cylinder. 

Die letzten, von 8. W. Johnson für die »Midland«- 
Bahn gebauten Lokomotiven mit 2,286 m hohen ungekuppelten 
Rädern haben ebenso, wie die mit 2,311 m hohen ungekuppelten 
Rädern ausgestatteten Lokomotiven der «North Easterne- 
Bahn Cylinder von 483 mm Durchmesser; die letzteren 
Lokomotiven arbeiteten ursprünglich mit Verbundwirkung, 
wurden jedoch von Worsdell in solche mit Zwillingswirkung 
umgestaltet. Die letzten vom verstorbenen Ingenieur Patrick 
Stirling für die »Great Northern«-Bahn erbauten Loko- 
motiven mit 2,438 " hohen ungekuppelten Rädern besalsen 
Cylinder-Durchmesser von 495 mm. Das Mals von 483 mm 
wurde bei den Cylindern der jetzt gelieferten Lokomotiven 
der »South-Western«- und »South-Eastern«-Bahn in 
Anwendung gebracht; für die neueste Lokomotive mit ge- 
kuppelten Rädern der »Midland«-Bahn wählte Johnson 
jedoch das Ausmals von 470 mm, M’Intosh (»Caledonian«- 
Bahn) und Manson (»Glasgow«- and »South-Western«-Bahn) 
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ziehen Cylinder von nur 464"" Durchmesser vor. J. A. F. 
Aspinall (»Lancashire and Yorkshire«-Bahn), sowie 
J. Holden (Great Eastern«-Bahn) halten einen Durch- 
messer von 457 "M für am sparsamsten und am besten ge- 
eignet für 1435 mm Spur. 

Bezüglich der Grólse der Kuppelrad-Durchmesser ist als 
einzige, von Erfolg begleitete Neuheit zu erwähnen, dafs 
W. Worsdell bei zwei mächtigen Schnellzuglokomotiven die 
vier, durch Cylinder mit 508 "Mm Durchmesser und 660 mm Hub 
bethätigten Kuppelräder mit Durchmessern von 2,318 ™ erbaute. 
Der Dampfüberdruck beträgt 12,66 at. Letzterer wird selten 
niedriger als 10,55 at, gewöhnlich mit 11,25 at angenommen, 
Die Lokomotivkessel der »North Eastern»-Bahn sind auf 
Ginen Druck von. 14,066 at berechnet, der im Bedarfsfalle 
auch zur Anwendung kommt. 

Die Wasserspeisung während der Fahrt mittels Rinne und 
Schöpfer, welche bereits seit langer Zeit bei der »North 
Western«- und der »Lancashire and Yorkshire«- 
Bahn in Anwendung ist, wurde nun auch von der »Great 
Western«-Bahn eingeführt und soll es.demnächst von der 
»North Eastern«-Bahn werden. Die Gewichtsverminderung 
des Tenders durch diese Einrichtung beträgt mindestens 15,25 t, 
was der Ersparung eines Wagens auf den Zug gleichkommt. 

Dampfdome sind gegenwärtig fast allgemein in Ver- 
wendung. Auch die »Great Western«-, »Great 
Northern«- und die »Glasgow«- und »South Western«- 
Bahn, welche diese Anordnung seit langer Zeit verlassen hatten 
und vorzogen, den Dampf mittels eines durchlochten Rohres zu 
sammeln, sind jetzt wieder zum Dampfdome zurückgekehrt. Die 
»South Eastern«-Bahn ist derzeit die einzige Bahn, bei 
welcher kein Damfdom verwendet wird. 

Die Fahrpläne der »Great Western«-Bahn — der 
ersten im »Guide Bradshaw« — zeigen wohl keine aulser- 
gewöhnlichen Geschwindigkeiten, geben aber Beispiele für die 
ausdauernde Anwendung von Fahrgeschwindigkeiten zwischen 
80 und 86 km/St. Wir finden hier bedeutende, ohne Auf- 


enthalt durchfahrene Strecken; so durchfährt ein Schnellzug 


die 312,2 km lange Strecke London-Exeter olıne Aufenthalt. 
Fahrten von 169 bis 191 km ohne Aufenthalt sind nichts Un- 
gewöhnliches. 

Die Durchfahrung der Strecke von 312,2 km erfolgt unter 
den besten Bedingungen. Der Zug besteht aus 6 Dreligestell- 
Wagen mit einem Gesammtgewichte von 142,25t und einer 
Lokomotive mit 2,337 m hohen, ungekuppelten Rädern. Die 
regelmälsige Fahrtdauer beträgt 3 Stunden 45 Minuten. Die 
Steigungsverhiiltnissc sind günstige, die stärksten Steigungen 
betragen 12,3 °/)). Beim Durchfahren der scharfen Bögen und 
der zahlreichen Weichen bei Bristol gehen mindestens 5 Minuten 
an Fahrzeit verloren. Die mittlere Geschwindigneit von 
83,2 km/St muls sonach als sehr gut bezeichnet werden. 

Eine neue, sehr mächtige Lokomotive wurde kürzlich 
für den Schnellzugdienst in der Strecken-Abtheilung South 
Devon der »Great Western«-Bahn gebaut, in welcher 
Steigungen von 25, 25,3 und 20,8°/,, in beiden Richtungen 
vorkommen. Die Kuppelräder haben einen Durchmesser von 
1,702 m und die Cylinder einen solchen von 457 mm bei einem 


Hube von 660 mm Auf einer derartig schwierigen Strecke 
muls eine Reisegeschwindigkeit von 64 km/St schon als be- 
trächtlich bezeichnet werden. Es wurde jedoch mit einer 
dieser neuen Lokomotiven bei einem Zuggewichte von 145,3 t 
eine etwas höhere Geschwingkeit erreicht. Die Durchfahrung 
der 85,3 km langen Strecke Exeter-Plymouth, wobei drei 
Langsamfahrsignale zu beachten waren, erfolgte in 72 Minuten. 
Die Geschwindigkeit sank nicht unter 32,2 km/St auf einer 
Steigung von 23,3 °/,, und tbersticg in den Gefällen nicht 
96,6 km/St, 

Auf der »Great Northern«-Bahn leisteten die neuen 
Lokomotiven mit Cylindern von 495 mm und mit ungekuppelten 
Rädern von 2,476™ Durchmesser bei der Beförderung sel 
schwerer Züge mit grofser Geschwindigkeit auf ziemlich 
schwierigen Strecken ausgezeichnete Dienste. Zahlreiche Beob- 
achtungen haben gezeigt, dafs diese Lokomotiven 254 t schwere 
Züge auf wagerechter Strecke mit einer Geschwindigkeit von 
104,6 km/St und auf Steigungen von 5,6 °/,, mit einer solchen 
von 64,4 bis 80,5 km,St befördern können: mit Zügen von 
101,6 t Gesammtgewicht wurde anf Steigungen von D °/,, cine 
Geschwindigkeit von 96,6 km/St und auf schwächeren Steigungen 
wiederholt eine solche von 135,7 km/St erreicht. 

Die Lokomotiven mit ungekuppelten, 2,311 ® hohen Rädern, 
Innencylindern von 460 bis 483 "m Durchmesser und 600 mm 
Hub lieferten ebenfalls vorzügliche Ergebnisse. 
einem 233,7 t schweren Zuge die 179,5 km lange Fahrt Peter- 
borough— York, auf welcher cinc 32,2 km lange Steigung von 
gröfstentheils 5,6 °/,, und 5,0 °/,, vorkommt, in 120*/, Minuten 
ausgeführt, wobei drei Langsamfahrsignale zu beachten waren. 
Eine andere bemerkenswerthe Leistung ist die Beförderung 
eines 187,4 t schweren Zuges von London bis Grantham 
mit 169,4km in 112%/, Minuten, worin die durch zwei Lang- 
samfahrsignale verursachten Verspätungen von 4 Minuten cin- 
begriffen sind. Diese Strecke umfalst mehrere längere 
Steigungen von 9,5 und 9,1 le, mehrere kürzere von 10 und 
6,7 Jog und drei bis 24,1 km lange Steigungen von DÜ, 

Zwei der älteren und kleineren Lokomotiven mit unge- 
kuppelten Triebrädern von 2,438 % Durchmesser, welche beim 
Umbaue Dampfdom, grofse Feuerbüchse und Kessel für 12 at 
Dampfúberdruck erhiclten, haben ebenfalls recht befriedigende 
Ergebnisse geliefert. Kine Lokomotive beförderte einen Re- 


So wurde mit 


staurationszug mit Speisewagen bei 251t Gewicht über die 
Strecke Newark-Peterborough auf 70,8 km, in welcher cine 


32,2 km lange Steigung von grölstentheils 5 °/,, vorkommt, in 
ctwas weniger als 50 Minuten; hierbei wurde auf der an- 
gegebenen Steigung in einer Strecke von 8 km cine stündliche 
Geschwindigheit von 75,6 km/St und in dem darauf folgenden 
Gefälle eine solche von 128,7 km/St erreicht. 

Die Lokomotiven mit gekuppelten Rädern von 2,007 ™ 
Durchmesser der »Great Northern«-Bahn arbeiten im All- 
gemeinen ungünstig, wenn sie schwere Züge mit grofser Gc- 
schwindigkeit, dagegen sehr günstig, wenn sie leichte und schnelle 
Züge oder schwere und langsame Züge zu befördern haben. 

Bei der »London and North Western«-Balın findet 
man in letzter Zeit cine grolse Anzahl bemerkenswerther 
Leistungen. Da von den Verbundlokomotiven mit acht Rädern 
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von Webb, Grundform »Greater Britain«, nur noch zehn 
gebaut wurden, so trifft man sie nicht so häufig, wie jene der 
zahlreichen anderen Bauarten. Rous-Marten hat jedoch 
cinige gute Fahrten mit diesen Lokomotiven gemacht. So bce- 
förderte eine Lokomotive cinen Zug von 163,6 t ohne Auf- 
enthalt auf 254,3 km von London nach Crewe in 171°, 
Minuten mit einer mittlern Geschwindigkeit von 88,8 km/St, 
wobei der letzte Theil zur Vermeidung einer zu frühen An- 
kunft in der Endstation mit ciner sehr verminderten Ge- 
schwindigkeit durchfahren wurde. Auf der langen Steigung 
von 3,3 Hl vor Tring betrug die kleinste Geschwindigkeit 
90,1 km/St. — line andere dieser Lokomotiven machte die 
94,1km lange Fahrt Shap-Sumnit bis Preston, welche 
Strecke grölstentheils im Gefälle liegt, mit einer Last von 
237,8t in 61 Minuten und erreichte eine grölste Geschwindig- 
keit von 128,7 km/St. 

Die Rede stehenden Lokomotiven haben vier unge- 
kuppelte Triebräder von 2,159", zwei Hochdruckeylinder von 
391 mm und einen Niederdruckeylinder von 762 mm Durch- 
messer. Der Cylinderhub beträgt 610 mm, die Dampfspannung 
12,3 at. 

Von den sechsrädrigen Verbundlokomotiven mit Hochdruck- 
cylinder von 356 mm und Niederdruckeylinder und Triebräder 
von den gleichen Mafsen, wie die frühere Lokomotivgattung, 
besitzt die »London and North Western«-Bahn ebenfalls 
zehn, welche auch recht günstige Ergebnisse geliefert haben. 
Eine der besten dieser Lokomotiven befuhr die 147,3 km lange 
Strecke von Nuncaton bis Willesden, die Steigungen und 
Gefälle Verhältnisse aufweist, mit cinem 
331,26 schweren Zuge in 101%/, Minuten, wobei auf die 
Rampe von Bletschley bis Tring nur 17 Minuten 40 Secunden 
entfielen, — Kine andere Lokomotive dieser Gattung zog cinen 
210,8t schweren Zug von London nach Crewe auf 254,3 km 
172 Minuten. 

Auch «ie Verbundlokomotiven früherer Bauart mit Rädern 
von 1,829 ® Durchmesser und denselben Cylindermalsen wie 
die erwähnten Lokomotiven, weisen einige schr gute Leistungen 
auf. So wurde die 121,5 km lange Strecke von Rugby bis 
Grewe nit einer Last von 182,9t in 78°/, Minuten, die 
144,8 km lange Strecke von Garlisle bis Preston, 
welcher eine 50,7 km lange Steigung von fast durchweg 8%. 
vorkommt, in 1 Stunde 51 Minuten einschliefslich eines Auf- 
enthaltes mit einer Last von 320,1 t zurückgelegt. 

Die Verbundlokomotiven der ersten Grundform »Tixperi- 
ment« mit 1,981 ™ hohen Rädern und mit Cylindern von 
330 mm Durchmesser und 610™" Tlub sind seit längerer Zeit 
aus dem Schnellzugdienste zurtickgezogen und für einen weniger 
wichtigen bestimmt, bei dem sie sich recht gut bewähren. 

Den Schnellzugdienst auf der »London and North 
Western»-Bahn besorgon grölstentheils Lokomotiven mit ge- 
kuppelten Rädern von 1,981 ™ Durchmesser und mit Cylindern 
von 483" Durchmesser und 610" Tub, welche von Webb 
im Jahre 1875 eingelührt wurden und der gleichen Gattung 
angehören, nach welcher kürzlich die alten gekuppelten Loko- 
motiven von Ramsbottom umgestaltet worden sind. Von 
` diesen Lokomotiven sind 166 vorhanden ; aufserdem besitzt die 


in 
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Bahngesellschaft noch 90 Lokomotiven, welche ebenfalls in 
diese Klasse eingereiht werden können, da sie sich nur durch 
den um 152 mm kleinern Durchmesser der Kuppelräder von den 
ersteren unterscheiden. Diese 256 Lokomotiven besorgen den 
ganzen Personenzugdienst mit bestem Erfolge. Sie zeigen sich 
bei einem Gewichte von 33,3 t besonders leistungsfähig bei 
Beförderung von schweren Zügen mit grofser Geschwindigkeit 
auf schwierigen Strecken. Eine dieser Lokomotiven zog 2. B. 
cinen 190,5 t schweren Zug von Crewe bis Rugby auf 
121,5 km in 80!/, Minuten, wobei bei der Ausfahrt von 
Crewe cine 17,7 km lange Steigung von fast durchweg 5,6 °/oo 
und mohrere kürzere Rampen von 4 und 3°/,, zu überwinden 
sind, aufserdem gingen noch 2 Minuten durch die Beachtung 
cines Langsamfahrsignals verloren. — Eine andre Lokomotive 
brauchte zur Fahrt von Rugby nach Willesden auf 
124,3km mit der gleichen Last 81 Minuten und mit einer 
Last von 243,9t 93 Minuten, obwohl die Hälfte dieser 
Strecke fast durchweg in einer Steigung von 3 ua liegt. — 


Zwei dieser Lokomotiven, die eine mit Kuppelrädern von 
1,981", die andere mit solchen von 1,829 ® Durchmesser 


haben unlängst eine beachtenswerthe Leistung geliefert. Sie 
beförderten einen 197,1t schweren Zug ‘von Penrith über 
cine 22,5 km lange Steigung von 8°/,, und 10°/ bis Shap- 
Summit in 17!/, Minuten und auf der weitern 94,1 km 
langen Strecke bis Preston in genau 52 Minuten; sie 
brauchten also für die ganze, 116,7 km lange Strecko nur 
691/, Minuten. Ein Theil dieser Strecke in der Länge von 
56,7 km wurde in 30 Minuten durchfahren. Dabei ermälsigten 
die Führer in zwei Fällen, als die Geschwindigkeit 131,6 und 
137,9 km/St erreicht hatte, diese sofort auf 112,7 km und 
hielten sie so fast gleichmälsig ein. 

Die »Midland«-Bahn weist weder bezüglich der Bauart, 
noch bezüglich der Geschwindigkeiten ihrer Lokomotiven be- 
sondere Erfolge auf. Doch boten die Lokomotiven von 
S. W. Johnson, und zwar die mit ungekuppelten Trieb- 
rädern von 2,286" und die mit gekuppelten Rädern von 


1,981 ® Durchmesser wiederholt recht günstige Leistungen. 


Der schottische, 188 t schwere Tagesschnellzug legte die Strecke 
von London nach Leicester mit 159,7 km bei Verwendung 
einer ungekuppelten Lokomotive in 110%/, Minuten zurück; 
die kleinste Geschwindigkeit auf einer Steigung von 8,4 Tra 
betrug 57,9 km/St und die gröfste Geschwindigkeit im Gefälle 
119,1 km/St; hierbei durchfuhr der Zug die Station Bedford 
statt mit der vorgeschriebenen Geschwindigkeit von 16,1 km/St 
mit der vollen, wodurch drei Minuten Fahrzeit gewonnen 
wurden, und die 16,1 km lange Steignng von Bedford nach 
Sharnbrook-Summit erforderte nur 11'/,, statt wie ge- 
wöhnlich 14 bis 15 Minuten. — Eine andere bemerkenswerthe 
Leistung wurde durch eine der Lokomotiven mit ungekuppelten 
Rädern dadurch ausgeführt, dafs sie cinen 187t schwereu 
Schnellzug von Leicester nach Bedford (79,7 km) bei Ueber- 
windung der vorkommenden Steigungen von 6,2, 7,6 und 
8,3 %,, in 50*/, Minuten befórderte. Wenige Bahnen können 
gegenwärtig gtinstigere Erfolge bezüglich der Geschwindigkeit 
und Leistung der Lokomotive aufweisen, als die «North 
Eastern«, Die beachtenswerthesten Fahrten, welche Rous- 
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Marten auf der «North Eastern« mitmachte, waren die 
mit den neuen Lokomotiven von Worsdell mit Kuppelrädern 
von 2,318 ® und Cylindern von 508 mm Durchmesser und 660 ™™ 
lub, und die mit Lokomotiven mit ungekuppelten Triebrádern 
von ebenfalls 2,318" Durchmesser, welche ursprünglich von 
Worsdell mit Verbundwirkung erbaut, jedoch später durch 
seinen Bruder in Zwillings-Lokomotiven umgestaltet wurden. 
Hierbei erhielten sie Cylindermafse von 483 und 610 mm und 
einen Kessel für eine Dampfspannung von 12,66 at. 

Die Lokomotiven der erstern Gattung haben seit ihrer 
Tinführung durch ihre ungewöhnlich grofsen Malse allgemeine 
Aufmerksamkeit erregt und bereits bewiesen, dals sie beträchtliche 
Leistungsfähigkeit haben. Die hohen Kuppelräder gestatten mälsige 
Kolbengeschwindigkeit und durch die Kuppelung der Triebräder 
haben die Lokomotiven ein Reibungsgewicht erhalten, welches 
der grofsen Zugkraft der Cylinder von 508 mm Durchmesser 
und 660 mm ]Jub vollständig entspricht. Rous-Marten hat 
bei seinen Fahrten auf der Lokomotive und im Zuge becob- 
achtet, dafs diese Lokomotiven ausgezeichnet arbeiten und sehr 
ruhig und regelmälsig laufen. Die grofsen Mafse des Führer- 
hauses und dessen hohes Dach mit Oberlicht tragen zur Er- 
höhung der Leistung der Besatzung bei. 

Eine solche Lokomotive beförderte einen 248,9 t schweren 
Zug von York nach Newcastle auf 129,5 km in der vor- 
geschriebenen Zeit von 92 Minuten, ohne Abzug der Langsam- 
fahrten bei Durham und Gateshead. Der grifste Theil 
dieser Strecke liegt in Steigungen zum Theil von 6,7 fl, Die 
Station Darlington bei km 70,8, bis zu welcher die Strecke 
fast durchweg sanft ansteigt, wurde in 50 Minuten und auf 
dem folgenden Gefälle cine Geschwindigkeit von 127,1 km/St. 
erreicht. 

Aufser den erwähnten Lokomotiven verkehrt auf dieser 
Linie noch cine andere Gattung neuer Lokomotiven mit 
Cylindern von 660 mm Hub und 495 "m Durchmesser. Die 
Kuppelräder sind 2,159” hoch. Eine dieser Lokomotiven be- 
förderte im Verein mit einer grofsen ungekuppelten einen 
264,2t schweren Zug von Edinburg nach Berwick auf 
92,5 km in 68 Minuten, wobei cine 8km lange Rampe von 
10,4 lan zu überwinden war und dann von Berwick nach 
Newcastle auf 107,8km in 75 Minuten. Die Steigungs- 
verhältnisse eines grolsen Theiles der letzten Strecke sind 
ebenfalls nicht besonders günstige. Diese beiden Gattungen 
arbeiten mit cinem Dampfdruck von 12,3 bis 12,66 at. 

Auf der »Manchester Sheffield and Lincoln- 
shire«-Bahn gelangten Lokomotiven zur Einführung, die nach 
Entwürfen H. Pollit’s erbaut wurden und Achnlichkeit mit 
den vor mehreren Jahren von Parker eingeführten Loko- 
motiven aufweisen; sie untorscheiden sich jedoch von diesen 
durch bedeutend gröfsere Mafsc, nämlich ist 470", statt 
457 mm Oylinder-, 2,159 '", statt 2,057 " Kuppelrad - Durch- 
messer und 11,95, statt 10,55 at Dampfspannung. Sie sind 
mit Feuerkisten nach Belpaire ausgestattet und können sehr 
starke Steigungen mit grolsen Lasten und Geschwindigkeiten 
überwinden. 

Die von Aspinall entworfenen Lokomotiven der»Lanca- 
shire and Yorkshire«-Bahn mit Kuppelrädern von 2,210" 
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und Cylindern von 457 mm Durchmesser und 660 ™ Hub geben 
andauernd gute Leistungen. Da das Netz diescr Bahn aus 
einer grofsen Zahl von Zweiglinien besteht, welche grofsc Fabrik- 
städte bedienen, so bietet es keine Gelegenheit zu langen 
Fahrten ohne Aufenthalt, doch ist der Schnellzugdienst zwischen 
Liverpool, Manchester und York, welcher durch die 
erwähnten Lokomotiven besorgt wird, in jeder Beziehung be- 
merkenswerth. 

Nach wiederholten eingehenden Versuchen mit Cylindern 
von 457 mm und von 483 wm Durchmesser hat Aspinall ge- 
funden, dafs erstere auffallend günstigere Ergebnisse liefern, 
namentlich wegen der Schwierigkeit, Lokomotivführer zu finden, 
welche die Dampfdehnung in den grofsen Cylindern genügend 
ausnutzen. 

Fine dieser Lokomotiven nahm mit eiver Last von 101,6 t 
die in der Nähe von Leeds befindliche Rampe von 20°/,, 
mit einer Geschwindigkeit von 40,2 km/St und 
von 6,7 mm mit einer solchen von 64,4 km/St. 
Lokomotive beförderte einen 162,6t schweren Zug auf der 
Rampe von 6,7 o/oo mit einer Geschwindigkeit von 77,2 km/St. 

Unter den Eisenbahnen Schottlands nimmt bezüglich der 
Fahrgeschwihdigkeit der Züge die ~Caledonian<-Bahn den 
ersten Rang cin. Nach dem Fahrplane weisen die Züge auf 
einer der schwierigsten Strecken des Königreiches mit Steigungen 
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von 12,5 bis 13,6°/,,, zahlreichen scharfen Bögen und mehreren 
Bahnabzweigungen, an welchen die Geschwindigkeit vermindert 
werden muls, Fahrgeschwindigkeiten von 89,6 bis 98 km/St 
auf. Fast alle diese Züge werden durch die neuen Loko- 
motiven der Gattung »Dunalastair« befördert, welche von 
J. F. M’Intosh entworfen und ausgeführt sind und bis jetzt 
ausgezeichnete Leistungen ergeben haben. 

Rous-Marten, welcher wiederholt hinter ıhnen 
Wagen und auf ihnen Fahrten unternomnen hat, bezeichnet 
die erzielten Ergebnisse als überraschend und meint, dals er 
in seiner langen Praxis wenigen Beispielen einer so regelmälsigen 
und guten Arbeit begegnet ist. 

Mit einer Last von 163,6 t wurde dic 6.4 km lange Strecke 
Carlisle-Beattock, von der 35,4km in einer Steigung 
von fast durchweg 5 °/,, liegen, in 37 Minuten 50 Secunden 
durchfahren. Die folgende 16,1 km lange Strecke bis 
Summit, von der 3,2km mit 11,£%/,,, 3,2 km mit 12,5 °/,, 
und 9,7 km mit 13,3°/,, ansteigen, erforderte 15'/, Minuten. 
Dic Durchfahrung fernerer 38,6 km, davon 8 km in einer 
Steigung von 5°/,, und 30,6 km im Gefälle, erforderte nur 
19!/, Minuten, trotz einer Geschwindigkeits-Ermälsigung in den 
letzten SOO™. Auf einem grofsen Theile dieser Strecke wurde 
die Geschwindigkeit von 128 km/St überschritten und wicder- 
holt eine solche von 138,9 km/St erreicht. Dic Station 
Carstairs, 118,3 km von Carlisle entfernt. erreichte der Zug 
in 723/, Minuten, obwohl zwei Dritttheile der Strecke in nicht 
unbedeutenden Steigungen liegen. Die folgenden, 71,2 km bis 
Stirling, wo der Zug das erste Mal anhält, liegen grölsten- 
theils im Gefälle, das nur durch einige Steigungen mit einer 
Gesammtliinge von 19,3 km unterbrochen wird und 
nicht weniger als fünf Abzweigungen in Bögen auf, 
die Geschwindigkeit ermälsigt werden muls. 
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wurde in ctwas mehr als 44 Minuten zurúckgelegt. Der Zug 
brauchte für die 189,5 km lange Strecke von Carlisle bis 
Stirling die äulserst geringe Zeit von 116 Minuten 53 
Secunden. 

Für die Strecke Stirling-Perth von 53,9 km Länge, von 
welcher die erste Ilálfte Steigungen von 10 bis 13,6°/,, auf- 
weist, waren 34 Minuten 44 Secunden Fahrzeit erforderlich; 
die Geschwindigkeit auf den stärksten Steigungen sank hierbei 
nicht unter 69,2 km/St. In der Station Perth war Lokomotiv- 
wechsel und vier Wagen wurden abgehängt, so dals das Zug- 
gewicht nur noch 102,6 t betrug. Mit diesem hatte die neue 
Lokomotive, welche von der gleichen Gattung war, eine Strecke 
von 52,3 km, wovon die ersten 11,3 km in Steigungen 5480/06 
bis 8,1 °/), liegen, fahrplanmäfsig in 32 Minuten zu durch- 
fahren. Die erwähnten Steigungen wurden jedoch leicht in 8, 
Minuten genommen und die ganze Strecke bis zur Haltestelle 
Forfar statt in 32 Minuten in 30 Minuten 51 Secunden 
zurückgelegt. Nach dieser Leistung konnte es nicht mehr über- 
raschen, dafs dic letzten 92,5 km bis Aberdeen trotz der 
zahlreichen Steigungen zwischen 1°/,, und 10°/,, in 58 Minuten 
40 Secunden durchfahren wurden. Fafst man die angegebenen 
Fahrzeiten für die einzelnen Theilstrecken zusammch, so ergiebt 
sich für die ganze 386,2 km lange Strecke von Carlisle bis 
Aberdeen einschlielslich dreier Aufenthalte und fünf Langsam- 
fahrten eine Gesammtfahrdauer von vier Stunden; cs entspricht 
dies einer mittlern Geschwindigkeit von 96,5 km in der Stunde, 

Es wird nun noch eine wegen Verwendung schlechter Kohle 
amtlich als ungenügend bezeichnete Leistung angeführt. Die 
Lokomotive beförderte einen 147,3t schweren Zug von Car. 
lisle bis Stirling mit einer mittlern Geschwindigkeit von 
93,3 km/St, von Stirling nach Perth mit einer solchen von 
90,9 km/St und von Perth nach Forfar mit einer solchen 


Anfahreinrichtung an 


Von Lindner, Baurath und Maschinen-Inspector in Dresden. 


(Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 16 auf Tafel XXXVII und Abb. 1 bis 3 auf Tafel XXX VIII.) 


Die im »Organ« 1888, Seite 299 beschriebene Anfahr- 
einrichtung an Verbundlokomotiven hat sich bei stetig zuneh- 
mender Verwendung auf Grund der Erfahrung derart entwickelt, 
dals sie in den weiter beschriebenen Ausführungsweisen den zu 
stellenden Anforderungen voll entspricht. | 

Die beiden Hauptbestandtheile der ursprünglichen Einrich- 
tung: der mit der Steuerung verbundene, in deren äulsersten 
Lagen offene Anfahrhahn und die Entlastungsdampfkanälchen 
des Hochdruckschiebers wurden bereits 1891 durch einen mit 
dem Niederdruckschieber verbundenen Hülfschieber H (Textabb. 
1 und 4 und Abb. 5 und 6 Taf. XXXVII) ergänzt, welcher die 
Einströmung des Ilülfsdampfes in gleicher Weise regelt, wie dies 
vom Niederdruckschieber selbst hinsichtlich des Arbeitsdampfes 
geschieht. Der Hülfsschieber hat daher die gleiche äulsere 
Ueberdeckung, wie der Niederdruckschieber. 
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von 97,4 km/St.. Derartige Leistungen bezeichnet man auf der 
erwähnten Bahn als verhältnismäfsig schlecht. 

Auf der »North British«-Bahn haben die Lokomotiven 
von Holmes wenig Gelegenheit, sich auszuzeichnen. Doch 
findet man auch hier Beispiele von recht guten Leistungen, 
Eine dieser Lokomotiven mit 2,134 m hohen Kuppelrädern und 
Cylindern von 457 mm Durchmesser und 660 mın Hub beförderte 
mit Hilfe einer Vorspannlokomotive eine Last von 203,2t auf 
der bis Glenfarg reichenden, 9,7 km langen Steigung von 
13,5°/,, in 9%/, Minuten und erreichte auf dem folgenden 
Gefälle eine Geschwindischkeit von 123,9 km/St. 

Der beste Dienst auf der »Glasgow- und South 
Western«-Bahn ist der mit den Speisezügen, welche zwischen 
Glasgow und Carlisle verkehren. Die verwendeten Loko- 
motiven sind nach dem Plane von Manson erbaut und haben 
Kuppelräder von 2,057”, Cylinder von 464 mm Durchmesser 
und 660 mm Hub. Fine solche befórderte einen 177,8 t 
schweren Zug von Carlisle nach Kilmarnock auf 147,3 km, 
wobei die 48,3 km lange, bis Nithsdale reichende Steigung von 
fast durchweg 6,7 °/,, und 5°/,, zu überwinden war, in 101 
Minuten. 

Die eingleisige »Highland«-Bahn mit ihren starken 
Steigungen weist keine besonderen Leistungen auf, nichtsdesto- 
weniger ist der Dienst der Lokomotiven daselbst als ein sehr 
strenger zu bezeichnen. Da die Züge auf den Steigungen stets 
mit 2, öfter auch mit 3 Lokomotiven befördert werden und 
die Fahrt auf den starken Gefällen fast immer ohne Dampf 
erfolgt, so ist es schwer, bezeichnende Beispiele über die 
Leistungen der Lokomotiven auf dieser Linie zu geben. — 

Wir bemerken schliefslich noch, dafs in den vorstehenden 
Angaben über Zuggewichte Lokomotiven und Tender nicht ent- 
halten sind. A. B. 


Diese erste grölsere Verbesserung ist in den Textabb. 1 und 
2 in Linien dargestellt. 

Beim Ingangsetzen der Lokomotive ist die Steuerung voll 
ausgelegt, der Anfahrhahn V geöffnet. Stehen die Schieber hier- 
bei so, dals der Dampfweg r, Textabb. 1, nach dem Hochdruck- 
kolben offen, nach dem Niederdruckkolben aber gesperrt ist, so 
treibt der durch den Regler eingelassene Frischdampf den Hoch- 
druckkolben an. Ein Gegendruck auf den Kolben kann sich 
hierbei nicht entwickeln, weil der Hülfsschieber H die Hulfs- 
dampfleitung f, f, abschliefst, Hat jedoch nach der Stellung 
der Kurbeln, wie in Textabb. 2, der Niederdruckkolben die In- 
gangsetzung zu bewirken, so strömt durch die offene, in Abb. 4 
mit T bezeichnete Hülfsdampfmündung Hülfsdampf in den Ver- 
binder zum Antriebe des Niederdruckkolbens ein. Zugleich strömt 
der Hülfsdampf aber auch durch die Muschel des Hochdruck- 
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schiebers nach der Gegendruckseite des Hochdruckkolbens und 
würde letztern der Bewegungsrichtung entgegengesetzt antreiben, 
wenn er nicht gleichzeitig auf die Treibseite gelangen und den 
Kolben hiermit entlasten kónnte. Dieser Ausgleich des Druckes 


vor und hinter dem Abb. 1. 
Hochdruckkolben wird Anziehen mit un 
allein, 


durch die der Anfahr- 
einrichtung von Anfang 
an eigenthimlichen Ent- 
lastungs-, (Umstrómungs-) 
Kanálchen p und q des 
Hochdruckschiebers 
(Textabb. 2 und 3) ver- 
mittelt. 

Nach dem Anfahren 
wird die Steuerung in ge- 
wohnlicher Weise zurúck- 
gestellt, wobei der An- 
fahrhahn den Hülfsdampf 
nach Abminderung der 
grófstmóglichen Cylinder- 
fillung um etwa 10°/, 
abschlielst, die Lokomo- 
tive also mit reiner Ver- 
bundwirkung weiter ar- SL ee 
beitet. "e 

Ein Bild über die : 
Grófsen der mit dieser ga Z 
Anfahreinrichtung in den 
einzelnen Kurbellagen er- 
zielten Anzugkräfte zeigt 
das Strahlen - Schaubild 
Abb. 1 Taf. XXXVIII für i 
eine Giiterzuglokomotive. ELL ELLE 

Diese Verbundlokomotive ist mit einer sonst gleichen Zwil- 
lingslokomotive in Vergleich gestellt; die zu ersterer gehórigen 
Angaben sind in Abb. 1 Taf. XXXVIII mit —, die zu letzterer 
gehörigen mit mæ.» === — Linien aufgetragen und zwar der 
Kurbel- und Laufkreis in 1:20 der wahren Gröfse, die äulsere 
Schieberdeckung und der Schieberkreis in wirklicher Grölse 
und die Radreibung und Anziehkraft mit 1™™ für 200 kg. 


Die Hauptangaben sind für beide Lokomotiven die folgenden: 
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Verbund-Lokomotive Zwillings-Lokomotive 


Durchmesser des Kolbens d — 460 mm 
Hochdruck d 460 um — 
Niederdruck d, 650 « — 
Kolbenhub | 630 « 630 « 
Triebraddurchmesser D 1340 « 1340 « 
Dampfüberdruck im Kessel p 12 at. 10 at. 
GrölsteVerbinderspannung p, 6 « — 
Reibungsgewicht Q 42t 42° 
2 
Zugkraft 0 Be d2] 
Z, == AA 5970 kg 
Grölster Füllungsgrad 80°, 80 °/, 
Steuerung voll ausgelegt voll ausgelegt. 


Orgun für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXV. Band. 


Bei der Verbundlokomotive sind die Umlaufs-Abschnitte für 
das Anzichen: 
beider Kolben I bis II, III bis IV, V bis VI, VII bis VIII; 
des Hochdruckkolbens allein II bis III, VI bis VII; 
des Niederdruckkolbens allein IV bis V, VIII bis 1. 


Abb. 2. Abb. 3. 
Anziehen mit dem Niederdruckkolben 
allein. ÚS S 
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In Abb. 1 Taf. XXX VII sind die Hochdruck- und die Nieder- 
druckkurbel zusammengelegt, dafür aber die Cylinder in einem 
Winkel von 90° gegen einander gestellt. Der in der Kurbel- 
lage liegende Strahlabschnitt ab = T entspricht alsdann der 
dieser Kuibellage zugehörigen, auf den Radumfang bezogenen 
Anziehkraft; der Strahlabschnitt ac = Z, entspricht der mit 
dem Reibungswerthe */, aus dem Reibungsgewichte berechneten, 
unveränderlichen Zugkraft. Die weiteren Vorgänge beim An- 
ziehen aus jeder Kurbellage sind aus dem Schaubilde hinreichend 
ersichtlich. 

Die Verbundlokomotive steht nach diesem Vergleiche be- 
züglich des Anziehens der Zwillingslokomotive nicht nach, er- 
giebt aber für die verschiedenen Kurbelstellungen geringere 
Schwankungen in der Grölse der Anziehkräfte. 

Die Anordnung und die Ausführungen der einzelnen Theile 
der Anfahreinrichtung sind aus den Abb. 1 bis 6 und 13 bis 15 
Taf.- XXXVII ersichtlich. 

Mit dieser ältern Anfahreinrichtung sind bislang über 900 
Lokomotiven, und zwar meist Güterzuglokomotiven des In- und 
Auslandes ausgerüstet, Siebenjährige Erfahrung zeigt, dafs 
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weder der Anfahrhahn, noch die Schleifplatte am Rahmen des 
Niederdruckschiebers Unterhaltungskosten verursachen, da mälsige 
Undichtheit dieser Theile ohne nachtheiligen Einflufs auf die 
gute Wirkung sind. Das Anziehen erfolgt sicher bei Güter- 
zügen und nicht zu straff gekuppelten Personenzügen auch aus 
allen Kubellagen sofort. | 

Wenn sich hiernach diese ältere Anfahreinrichtung insonder- 
heit bei Güterzuglokomotiven dauernd bewährt, wegen ihrer 
Einfachheit in weiten Gebieten eingeführt hat und auch weiter- 
hin zur Anwendung kommt, so befriedigte sie doch den im 
Schnell- und Personenzugdienste zu stellenden höchsten Anspruch: 


den straff gekuppelten Zug aus jeder Kurbelstellung auch auf 


Abb. 5. 
Anzichen mit dem Hochdruckkolben allein. 


ANNE EN 
\ 
SNA 


Ne 


INN 


ANN] 


Wh 


CD EDLER RRA AA A AAA AAA AR 


der Steigung olıne Verzögerung anzuzichen, nicht in vollständigster 
Weise. 

Bei dieser Ausführungsweise darf sich die Spannung im 
Verbinder durch Einleitung des Hülfsdampfes nicht zu rasch ent- 
wickeln, wie aus Abb. 1 Taf. XXXVIII hervorvorgeht, weil sonst 
namentlich zu Anfang der Abschnitte III bis IV und VII bis 
VIII des gemeinschaftlichen Anziehens beider Kolben leicht ein 
starker Gegendruck auf den Ilochdruckkolben und damit eine 
Abminderung der Gesammtanziehkraft eintreten kann. 

Aus diesem Grunde mufs die Zuführungsleitung für den 
Hülfsdampf in der Weite beschränkt werden, und zwar. auf 
etwa 25™™" für 2/3 und 3/3 gekuppelte Lokomotiven. Eine 
Folge davon ist aber, dafs sich der Druck im Verbinder beim 
Anziehen mit dem Niederdruckkolben allein in den Abschnitten 


‘Cylindern zu grofs gezeichnet ist. 


IV bis V und VIII bis I etwas zögernd entwickelt und eine 
sekundenlange Verzögerung im Anziehen dann eintreten kann, 
wenn sehr grofse Anziehkraft verlangt wird. Ebenso kann bei 
Undichtigkeit der Kolben und Schieber der Hochdruckseite eine 
Alminderung der Anziehkraft des Hochdruckkolbens in den 
Abschnitten [I bis III und VI bis VII eintreten. 

Auf Grund dieser Erfahrungen entwickelte sich die besonders 
für Schnell- und Personenzuglokomotiven geeignete Anfahrein- 
richtung, wie sie den Textabb. 5 bis 8 in Linien dargestellt ist. 

An Stelle des Schiebers H der ältern Einrichtung ist ein 
auf der Niederdruckschieberstange sitzender und in besonderm 
Gehäuse gleitender Steuerkolben getreten, welcher der Deut- 


Abb. 6. 
Anziehen mit dem Hochdruckkolben allein. 
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lichkeit halber in Textabb. 5 bis 8 im Verhältnisse zu den 
Er leitet den Hülfsdampf, 
welcher durch das des schnellen Anfahrens halber weit gehal- 
tene Rohr f, zuströmt, durch das Rohr f, nach der Mitte des 
Hochdruckcylinders und stellt überdies in gewissen Kurbel- 
stellungeu durch Rohr f, einen freien Durchgang vom Verbinder 
nach der Mitte des Niederdruckcylinders her. 

Die Umströmkanälchen p und q im Hochdruckschieber 
(Textabb. 3 und 5, Abb. 13 und 14 Taf. XXXVII) sind un- 
verändert beibehalten; ihre Wirkungsweise ist aber eine etwas 
andere, als bei der beschriebenen, ältern Anfahreinrichtung. Der 
mit der Steuerung verbundene Anfahrhahn ist in zwei kleinere 
Hähne V und V; zerlegt, welche die Einmündungen der Hülfs- 
dampfleitungen f, und f, in die Cylindermitten bei nicht voll 
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ausgelegter Steuerung verschliefsen, somit jede Vergröfserung 
der schädlichen Räume durch die Hülfsdampfleitung fern halten. 

Der Dampfweg f, f, nach dem Hochdruckeylinder wird 
durch den Steverkolben in genau gleicher Weise geöffnet und 
geschlossen, wie die Dampfeinströmungskanäle des Niederdruck- 
schiebers; überdies leitet aber der Steuerkolben nach Ab- 
schluls des Dampfeinströmungskanales den bei undichtem Kolben 
oder Schieber der Hochdruckseite den Verbinder erfüllenden 
Leckdampf durch f nach dem Niederdruckeylinder. 

Die Dampfvertheilungen beim Anziehen innerhalb der 
wichtigsten Abschnitte der Kurbeldrehung verdeutlichen die 
Linien-Darstellungen der Textabb. 5 bis 8. 


Abb. 7. 
Anziehen mit beiden Kolben zugleich. 
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Textabb. 5. Der Hochdruckkolben wird durch frischen 
Kesseldampf angetrieben. Strómt hierbei in Folge Undichtheit 
des Hochdruckkolbens Leckdampf in den Verbinder, so gelangt 
dieser Leckdampf durch den vom Steuerkolben offen gehaltenen 
Rohrdurchgang f, unmittelbar auf den Niederdruckkolben und 
treibt diesen ebenfalls aus für das Anfahren günstiger Kurbel- 
stellung an. Der Leckdampf wirkt hiernach zwar rück- 
drückend auf den Hochdruckkolben, aber antreibend auf den 
über doppelt so grolsen Niederdruckkolben und vermehrt daher 
die Anzichkraft in diesen für das Anziehen ungünstigen Hoch- 
druck-Kurbelstellungen. In den Kurbelstellnngen kurz vor Ende 
des Niederdruckkolbenschubes wird der Leckdampf wirkungslos, 
da er dann durch die Muschel des Niederdruckschiebers in's 
Freie entweicht, 


Textabb. 6. In der Nähe der senkrechten Hochdruck- 
kurbelstellung ist der Hülfsdampf durch den Hochdruckkolben 
abgeschlossen. Entstehender Leckdampf strömt unmittelbar dem 
Niederdruckkolben zu und beginnt diesen mit anzutreiben. Die 
Verbindung f, ist in den Kurbelstellungen vor Beginn des 
Niederdruckkolbenschubes durch den Steuerkolben abgeschlossen. 

Textabb. 7. Der Hochdruckkolben wird, wenn der Hoch- 
druckschieber den Dampfeintrittskanal bereits deckt, mit hoch- 
gespanntem Hülfsdampfe von Kesselspannung, der Niederdruck- 
kolben ebenfalls durch Hülfsdampf, welcher aber durch das enge 
Umströmkanälchen des Hochdruckschiebers niedergespannt ist, 
angetrieben. Beide Kurbeln stehen hierbei unter günstigen 


Abb. 8. 
Anziehen mit dem Niederdruckkolben allein. 
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Anziehmomenten. Durch diese Nachfüllung des Hochdruck- 


cylinders mit frischem Dampfe wird der Antriebsabschnitt des 
Hochdruckkolbens trotz Abschlufs des Schiebers bei etwa 80 °/, 
Füllung bis zur Füllung von über 90°/, verlängert und hier- 
durch die Anziehkraft in diesen sonst ebenfalls für das Anziehen 
ungünstigen Kurbelstellungen erheblich verbessert. 

Textabb. 8. Das Antreiben des Niederdruckkolbens ge- 
schieht durch Hülfsdampf und aus günstiger Kurbelstellung. 
Die Verbindung f, wird erst geöffnet, wenn der Niederdruck- 
schieber den Dampfkanal nahezu abgeschlossen hat. 

Für diese neue Anfahreinrichtung ist in Abb. 2 Taf, XXXVII 
das Schaubild der Anziehkraft einer Schnellzug-Verbundlokomotive 
nach denselben Gesichtspunkten, wie in Abb, 1 Taf. XXXVII 
dargestellt, 
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Kurbelkreis und Laufkreis sind in 1:30 der wahren 
Grölse, die äufsere Schieberdeckung von 29™™ und der Schieber- 
kreis in wahrer Grölse, die Radreibung und Anziehkraft mit 
1™™ für 200 kg aufgtragen. 

Die aan — Linien zeigen die Anziehkräfte einer gleichen 
Schnellzuglokomotive, welche als Anfahreinrichtung ein Umschalt- 
ventil zu vorübergehender Ausschaltung der Verbundwirkung 
besitzt, die _._._— Linien die Aenderung der Kräfte, welche 
eintritt, wenn bei Beginn des Anziehens Leckdampf der Hoch- 
druckseite eine Verbinderspannung von 2 at erzeugt. 

Die Hauptangaben für diese Lokomotive sind die folgenden: 


Durchmesser des Hochdruckkolbens d 460 mm 

« « « Nieder « d, . 680 « 

« « « Kurbelkreises, Kolbenhub l. 630 « 
Cylinderverhältnis 1: 2,185 
Triebraddurchmesser D . 1875 mm 
Kesselüberdruck p 12 at. 
Grölster Verbinder- Ueberdruck 7 5,5 at. 
Grölste Hochdruck-Kolbenkraft beim Anfahren 19950 kg 
Reibungsgewicht . 30000 « 
Höchster Fúllungsgrad . TELA 


Steuerung . SEENEN . voll ausgelegt. 

In Abb. 2 Taf. XXXVIII bezeichnen ferner: 

I und V Eröffnung des Eintrittskanales durch den Hochdruck- 
schieber. 


die Niederdruck- 
schieber. 

IIe und VIe Eröffnung des Ausgangskanales durch die Nieder- 
druckschieber-Muschel. 

III und VII Eröffnung des Eintrittskanales durch den Nieder- 
druckschieber. 


durch den Hoch- 
druckschieber, 
IV* und VIII® Eröffnung des Ausgangskanales durch die Hoch- 
druckschieber-Muschel, 
Die Umlaufsabschnitte sind fir das 
gemeinschaftliche Anziehen beider Kolben: I bis II, IV bis IVa, 
V bis VI, VIII bis Villa; 
Anziehen des Hochdruckkolbens allein: II bis IV, VI bis VIII; 
Nieder « e INS bis V, VIII? bis I. 
Wenn, wie immer beim Anfahren, in Folge von Undichtig- 
keiten der Ilochdruckseite Leckdampfspannung entsteht, so ver- 
lingern sich die gemeinschaftlichen Abschnitte I bis II und V 
bis VI bis II® und VI”, ebenso werden dann die Abschnitte 
In bis IV und VII? bis VIII zu solchen gemeinsamen Anziehens, 
In den Abschnitten III bis IV und VII bis VIII ziehen nicht 
mehr, wie bei der ältern Ausführungsweise der Anfahreinrichtung 
(Abb. 1 Taf. XXXVIII) beide Kolben zugleich an, sondern 
der Hochdruckkolben wirkt allein im Bereiche seiner günstigen 
Kurbelstellungen und nur bei Vorhandensein von Leckdampf mit 
dem Niederdruckkolben zusammen. Der Niederdruckschieber 
ist hiernach vom Dampfdrucke nicht, oder nur wenig belastet. 
Ferner sind in den Abschnitten IV bis IV® und VIII bis VIIIS, 
sowie II bis TI* und VI bis VI", in welchen bei der ältern Aus- 
führungsweise der Anfahreinrichtung die kleinsten Anziehkräfte 
liegen, diese wesentlich erhöht, weil hier beide Kolben anziehen. 
In den Abschnitten IV bis IV® und VIII bis VIIIe wird der 
` Niederdruckkolben durch Hülfsdampf und der Hochdruckkolben 


IT und VI Abschluís « a « « 


IV und VIII Abschlufs des « « 


Ka K 
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durch frischen Dampf, in den Abschnitten TI bis II® und IV bis IV® 
der Hochdruckkolben durch frischen Dampf und der Nieder- 
druckkolben durch den beim Anziehen fast stets vorhandenen 
Leckdampf angetrieben. Durch diese vier Nachfüllabschnitte 
ist das kräftige Anziehen der Lokomotive aus jeder Kurbel- 
stellung besser gewährleistet, als bei einer gleichstarken Zwillings- 
lokomotive oder einer Verbundlokomotive mit Wechselventil, 
daher kommt das Zurücksteuern zum Anfahren aus günstigerer 
Kurbelstellung kaum noch vor. Ueberdies sind die Anziehkräfte 
in den verschiedenen Kurbelstellungen weit weniger verschieden 
und überschreiten bei den dem Schaubilde Abb. 2 Taf. XXXVIII 
zu Grunde gelegten Verhältnissen stets */, des Reibungsgewichtes. 

Bei einer gleichen Schnellzugslokomotive mit Umschaltventil 
zur vorübergehenden Ausschaltung der Verbundwirkung als An- 
fahrvorrichtung (—..—.. — Abb. 2 Taf. XXXVIII), wie auch 
bei der Zwillingslokomotive ist die Verstärkung der Anziehkräfte 
durch die Nachfüllung der Cylinder nach Abschlufs des Dampf- 
einströmungskanales nicht vorhanden; überdies übersteigt die 
Anziehkraft dieser Lokomotiven die Reibungskraft in den Ab- 
schnitten des gemeinschaftlichen Anziehens beider Kolben in 
unerwünscht hohem Malse. Die Radreibung wird demnach für 
das Anziehen unvortheilhaft ausgenntzt, d, h. an einzelnen Stellen 
des Radumfanges unterschritten, an anderen übermälsig über- 
schritten, sodals die Anziehkraft bei den ungünstigsten Kurbel- 
stellungen unter ungünstigen Umständen nicht genügt, während sie 
bei den günstigen Kurbelstellungen so grofs ist, dafs bei unvor- 
sichtiger Dampfzuführung leicht ein Schleudern der Räder eintritt. 

Die einzelnen Theile und die Anordnung der neuen An- 
fahreinrichtung sind aus den Abb. 7 bis 16 Taf. XXXVII und 
Abb. 3 Taf. XXXVIII ersichtlich. Der zweitbeilige Steuerkolben 
16 Taf. XXXVI und Abb. 3 Taf. XXXVII wird ohne 
irgend welche Befestigungstheile zwischen die Bunde der Nieder- 
druck-Schieberstange eingelegt und an der Verdrehung durch 
einen dieser beiden Bunde verhindert. Die Wirbel der Anfahr- 
hähne sind cylindrisch und selbstdichtend, sodafs Klemmungen 
und Abnutzungen vermieden werden. 

Die drei Jahre zurückreichenden Betriebsergebnisse der mit 
der neuen Anfahreinrichtung versehenen Schnell- und Personen- 
zuglokomotiven, von denen sich jetzt über 100 im Betriebe 
befinden, weisen nach, dals das Anziehen auch bei den hoch- 
räderigsten Lokomotiven ganz gleichmälsig ohne Zucken und 
Schleudern erfolgt, dafs die Anzielikraft beider Kolben durch 
die weiten Rohre und den Hülfsdampfauslals nach dem Nieder- 
druckcylinder annähernd gleich gemacht ist, dals die Fahrge- 
schwindigkeit nach sorgfältigen Versuchen unter allen Umständen 
ebenso rasch, aber bei geringerm Dampfverbrauche erreicht 
wird, wie bei einer gleichkräftigen Zwillingslokomotive und dafs 
Verzögerungen oder Versagungen beim Anziehen nicht vorkommen, 
letzteres vielmehr aus allen Kurbelstellungen sofort und ohne 
Zucken erfolgt. Abnutzungen des Steuerkolbens oder der An- 
fahrhähne sind nach den am weitesten zurückreichenden. Erfah- 
rungen der sächsischen Staatsbahnen nicht eingetreten. 

Die neuere Einrichtung kann auch zur Anwendung bei neu 
zu erbauenden Güterzuglokomotiven empfohlen werden, weil diese 
zu Zeiten starken Verkehres auch zur Beförderung schwerer 
Personenzüge Verwendung finden. 


211 


Japanische Lacke als Rostschutzmittel. 


(Zeitschrift für öffentliche Chemie 1898, Vortrag Dr. J. Treumann; Transactions of the American Society of Mechanical Engineers, 
Vol. XV, S. 1058.) 


Bekanntlich sind die auf dem Gebiete der Aufsuchung 
von Rostschutzmitteln erzielten Erfolge noch immer recht un- 


befriedigend ; als das Beste wird nach vielen verfehlten Anläufen ` 


doch immer wieder Anstrich mit Leinól und Mennige erkannt. 

Ganz neuerdings taucht nun die Ansicht auf, dafs sich 
nach den alten Erfahrungen der Japaner deren weltberúhmte 
Lacke auch als Rostschutzmittel cignen, da sie gegen Hitze, 
Nässe, Säuren, mechanische Wirkungen, wie Biegen u, s. w., 
äulserst widerstandsfähig sind. Wir theilen daher nach einem 
Vortrage des Dr. J. Treumann hier die neuesten Bewegungen 
zu Gunsten dieser Lacke mit. Die Japaner benutzen ihre Lack- 
' farben zum Schutze von Gegenständen, welche Säuren, heilsem 
Wasser, alkalischen und Salzlösungen aller Art, insbesondere 
auch dem Seewasser ausgesetzt werden sollen. Der amerikanischen 
Regierung ist deshalb der Wunsch ausgesprochen, durch ihre 
Consulats-Beamten die Geheimnisse, welche die Japaner bezüg- 
lich der Zubereitung ihrer Lacke und Lackfarben besitzen, er- 
forschen zu lassen. Auch wird die Anpflanzung der rhus vernici- 
fera, »urushi naki«, des Baumes, aus welchem in Japan der Stoff 
für die Herstellung der Lacke und Lackfarben ausschliefslich 
gewonnen wird, dringend empfohlen. 

In Japan hat sich eine grolse englische, mit für deutsche 
Begriffe riesenhaften Mitteln ausgerüstete Gesellschaft das Mono- 
pol für Bezüge des Rohstoffes zur Erzeugung japanischer Lacke 
und Lackfarben gesichert und sodann Zweige in allen Ländern 
der Welt gebildet, deren einer seinen Sitz in Deutschland (Frank- 
furt a./M. und Stuttgart) hat und die Bezeichnung Rhus-Com- 
pagnie führt. 

Ein amerikanischer Bericht über Rostschutzmittel widmet 
den Japanlacken und Lackfarben einen ganzen Abschnitt und 
Versuche liefern derartige Ergebnisse, dals es sich lohnt, 
näher auf die Versuche einzugehen. 

Der Baum wird in Japan in verschiedenen Gegenden ge- 
zogen, zu Deva, Aizu, Hiroshima und in der Umgegend von 
Tokio. Auch in Deutschland findet sich die rhus vernicifera 
bereits. Ob sich der Baum aber hier hält, d. h. ob der aus 
den deutschen Rhusbäumen gewonnene Saft nach Güte und 
Menge des Ertrages dem in Japan gewonnenen gleichkommt, 
muís die Zukunft lehren. 

In Japan liefern die Bäume im Alter von 15 Jahren den 
günstigsten Ertrag. Man gewinnt jetzt aus ein und demselben 
Baume zwei Sorten eines milchähnlichen Saftes, welche die Be- 
zeichnungen »Ki-Urushi« und »Jeshime-Urushi« führen. 
Zeit zwischen April und October jedes Jahres, zumeist im 
Monat Juni, macht man tiefe Einschnitte in die Rinde der 
Bäume und erhält auf diese Weise Ki-Urushi, die geschätztere 
Abart. Je nachdem diese Sorte gebleicht, rein oder weniger 
rein in den Handel gelangt, erhält sie andere Bezeichnungen, 
und der japanische Markt weist etwa 20 verschiedene Unter- 
arten von verschiedener Bezeichnung auf, von denen die reinste 
nashyi-urushi, die nächste reine henki-urushi genannt wird. Der 
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ungebleichte schwarze Lack heilst roiro-urushi und wird aus 
dem rohen Safte hergestellt. Um die zweite, geringere 
Sorte, den jeshime-urushi zu erhalten, weicht man die Zweige 
des Baumes mehrere Monate lang in Wasser ein und erwärmt 
Die reinen Urushi-Sorten des Handels stellen eine 
zähflüssige Masse von grauer Farbe dar, welche die äulsere 
Beschaffenheit einer Emulsion besitzt. Die unreinen Sorten be- 
stehen aus einer Mischung von angeblich 30 bis 60 °/, reinem 
Urushi und 70 bis 40°/, den Baumzweigen entstammenden 
Holzsaftes. Die reinen Sorten besitzen einen eigenthümlichen 
Geruch. Das Gewicht bei 20° C. soll angeblich 1,002 kg/l 
betragen. Streicht man diese Flüssigkeit in dünner Schicht 
auf irgend welcher Fläche auf, so verändert sie sofort ihre 
Farbe, indem sie nach und nach in ein tiefes Schwarzbraun 
übergeht und einen glänzenden undurchsichtigen Ueberzug bildet, 
der eine kaum begreifliche Widerstandsfähigkeit gegen chemische 
Wirkungen aller Art und hohe Wärmegrade aufweist. 

Herr Ishimatsu hat über den japanischen Lack im Journal 
of the Chemical Society 1883 sehr ausführliche Mittheilungen 


veröffentlicht. Nach seinen Angaben enthält reiner Urushi: 
in Alkohol lösliche Substanzen, Urushi-Säuere 85,15 °/, 
Gummi, welches eine gewisse Aehnlichkeit mit 
arabischem Gummi besitzt 3.15 is 
Diastase OR E" 2,28 ,, 
Wasser und flüchtige Substanzen 9,40 ,, , 
während der unreine Urushi enthält: 
in Alkohol lósliche Bestandtheile 58,24 °/, 
Gummi . 6,32 ,, 
Diastase TE us ae eS 227 5, 
Wasser und flúchtige Bestandtheile 33.17. 4 


Die Urushi-Säuere, welche den grölsten Theil des reinen 
urushi ausmacht, ist eine teigartige Masse, welche bei 23% C. 
0,985 kg/l wiegt und sich bei etwa 160°C. langsam und 
in erheblichem Malse zu zersetzen beginnt. Die Trocknung 
vollzieht sich nur unter Sauerstoffzunahme und Ueberführung 
der Säuere in Oxy-Urushi-Siuere, sondern schlielst gewisser- 
malsen gleichzeitig einen Gährungsvorgang cin. Da die Diastase 
bei 63 ° C. ihre Wirksamkeit einbülst, so kann die Trocknung 
des Lackes nur bei mäfsiger Wärme, am zweckmälsigsten bei 
20°C. erfolgen. 

Nach einer Arbeit von M. G. Bertrand (Comptes rendus, 
Bd. 118, S. 1215) oxydiert der in Alkohol lösliche Theil ebenso 
wohl bei Anwesenheit als bei Abwesenheit der Gährungserreger. 
Aber im letzten Falle entstcht eine harzartige Masse, welche 
lange Zeit klebrig und in Alkohol löslich bleibt, während sich 
durch die Gährung der in Alkohol unlösliche, schwarze, glänzende 
Ueberzug bildet. Die Urushi-Säuere ist löslich in Alkohol, Acther 
Benzin, Schwefelkohlenstoff, weniger löslich in Petroleum und voll- 
ständig unlöslich in Wasser. 

Da die Urushi-Sorten in Japan einen vielbegehrten Handels- 
artikel bilden, so unterliegen sie selbstverständlich der Ver- 


filschung, und zwar verfälscht man die besseren Sorten nach 
Livache durch die geringeren, sowie auch durch trocknende 
Ocle, insbesondere durch Leinöl. 

Mir ist von Kennern der bezüglichen Marktverhältnisse 
versichert worden, dafs der beste Urushi im Iandelsverkehre 
nur durch Vermittelung der grolsen englischen Gesellschaft, 
d. h. durch die Rhus-Compagnie bezogen werden kann, und dafs 
diese Gesellschaft deshalb, soweit die Preise in Frage kommen, 
vorerst für cine Reihe von Jahren jedem Wettbewerbe die 
Spitze bieten kann. | 

Es unterliegt indessen keinem Zweifel, dafs sich diese 
Beherrschung des Handels mit jenem Stoffe, wenn er that- 
sächlich die Bedeutung erlangen sollte, welche ihm von vielen 
Seiten zugesprochen wird, für die Dauer unhaltbar erweisen 
dürfte, denn die Bäume werden sich, soweit die bisherigen 
Erfahrungen reichen, auch nach anderen Ländern verpflanzen 
lassen, ganz abgeschen davon, dafs man sich auch in Japan 
selbst bei wachsender Ausfuhr bemühen wird, durch neue An- 
pflanzungen mit der Gesellschaft in Wettbewerb zu treten, 

Vorerst steht angeblich die japanische Regierung den Bce- 
strebungen, Urushi und die japanische Kunst der Bereitung 
von Lackfarben, wie der Ausführung der Lackarbeiten selbst in 
grölstem Mafsstabe nach Europa zu verpflanzen, mit grolsem 
Mifstraucn gegenüber. Man besorgt, dafs bei einem durch- 
greifenden Jirfolge jener Bestrebungen auch die Ausfuhr ja- 
panischer Ifandelswaren beeinträchtigt werden dürfte, und scheint 
vollständig zu überschen, dafs bei den geringen Arbeitslöhnen 
cinc Verallgemeinerung der japanischen Lackbereitung und eine 
weite Verbreitung der Kunst der japanischen Lackierer kaum 
zu befürchten ist. 

Nicht weniger, als in Japan, besorgt man in Europa von 
Seiten der Lackfabriken und Lackierer eine Schädigung; doch 
wird, auch wenn die Erfahrung die vorzüglichen Eigenschaften 
der japanischen Lacküberzüge bestätigen sollte, schon mit Rück- 
sicht auf den Kostenpunkt eine vollständige Verdrängung der 
europäischen Lacke durch Urushi-Lacke kaum möglich sein, 
die denn auch die Rhus-Gesellschaft keineswegs in Aussicht 
genommen hat: diese ist lediglich in Bezug auf cine beschränkte 
Zahl von Gebrauchszwecken in den Wettbewerb mit den curo- 
piiischen Lackfabriken eingetreten. Hierzu gehört in erster 
Linie die Verwendung der japanischen Lacke und Lackfarben 
als Rostschutzmittel in allen den Fällen, in welchen sich 
unsere Ocl- und Lackfarben als völlig unzureichend erwiesen haben. 

Nach allen vorliegenden Berichten bewähren dic japanischen 
Lackfarben eine aulsergewohnliche Dauerbaftigkeit gegen alle 
chemischen, ja selbst gegen gewisse mechanische Kinwirkungen. 
Sie sind schwer angreifbar und fast unzerstörbar, selbst durch 
stärkere Säueren, alkalische und Salzlösungen, widerstandsfähig 
gegen dic Kinwirkungen kalten und heilsen Wassers und an- 
geblich ebenso widerstandsfähig gegen die Kinwirkungen des 
Seewassers und gegen die Minwirkungen von Wind und Wetter, 
Der unmittelbare Versuch zeigt, dafs diese Lackitberztige that- 
stichlich eine bis jetzt von Schutzüberzügen aller Art noch 
niemals gezeigte Widerstandsfähigkeit gegen chemische und 
hohe Wärme-Wirkungen besitzen. Ob die Dauerhaftigkeit that- 


stichlich eine so hohe ist, wie sie die japanischen Lacküberzüge 
nach in Japan, aber auch in anderen Ländern gesammelten 
Erfahrungen besitzen sollen, darüber kann nur der vorsuchs- 
weisc Gebrauch entscheiden, und ein solcher Versuch wird sich 
unter allen Umständen empfehlen, zumal auch das überzogene 
Eisen Jahrzehnte lang trotz der ungünstigsten Einwirkungen 
unverschrt bleiben soll, ohne auch nur eine Spur von Rost- 
bildung aufzuweisen. Bereits haben die Marineverwaltungen 
aller Länder Versuchsanstriche an eisernen Schiffsböden in 
grofsem Malsstabo ausführen lassen, Die deutschen Eisenbahn- 
Verwaltungen sind diesem Beispiele gefolgt und haben Eisen- 
bahnfahrzeuge mit Ucberzügen versehen lassen oder doch dic 
Anstellung von Versuchen in grofsem Mafsstabe eingeleitet. 
Zahlreiche Privatwerke werden ebenfalls dem gegebenen Bei- 
spiele folgen, da das Bedürfnis nach einem Rostschutzmittel 
von genügender Wirksamkeit und Daucrhaftigkeit in den be- 
reits angeführten besonderen Fällen als zweifellos vorhanden 
anerkannt werden muls, 

Ein Rostschutzmittel für alle Fälle aber werden die ja- 
panischen Lackfarben ebenso wenig abgeben, wie alle anderen - 
Schutzüberzüge, so eignen sie sich nicht, wenn hohe Wider- 
standsfähigkeit dem Gebrauchszwecke nicht entspricht, z. B. 
für den Schutz eiserner Schiffsböden gegen den Anwuchs. Da- 
gegen dürften sie sich nach den in Japan selbst gesammelten 
Erfahrungen für den Grundanstrich eiserner Schiffskörper besser 
cignen, als jedes andere Mittel, und in Verbindung mit ge- 
eigneten Schutzüberzügen gegen den Anwuchs einen Fortschritt 
in dem Schutze eiserner Schiffsböden darstellen. Selbstverständ- 
lich werden die japanischen Lackfarben schon wegen ihrer 
höheren Kosten, die mindestens 1*/,mal höher sein sollen, als 
die bei Verwendung der besten Lacke erwachsenden, auch in 
zahlreichen anderen Fällen kaum den Wettbowerb mit den 
bisher benutzten bestehen können. Zum Streichen ciserner 
Brücken werden die japanischen Lacke kaum je cinc aus- 
gedehnte Verwendung finden können; allein für einzelne, be- 
sonders ausgesctzte Bautheile, besonders bei Einwirkung von 
Rauchgasen, Säueredämpfen oder hoher Wärme, wird ein Ver- 
such jedenfalls angezeigt sein, also auch für Lolomotivkessel. 
Die volle Wirksamkeit wird bei einem Alter von zwei bis drei 
Wochen erreicht, sie ist von der Sorgfalt bei der Herstellung 
in hohem Mafse abhängig und wird auch durch verschiedene 
Färbungen verschieden beeinflulst. 

Den Vorzügen der Japanlacke und ihrer Verwendbarkeit 
stehen gewisse Schwierigkeiten bei der Bereitung und Ver- 
arbeitung gegenüber. Die Art der Bereitung und Verarbeitung 
ist durchaus verschieden von der der europäischen Lacke, und 
die Beschaffenheit übt namentlich im Anfange nicht selten eine 
ungünstige, wenn auch rasch vorübergehende Wirkung hervor; 
die sogenannte japanische Lackkrankheit, welche in einer 
übrigens leicht zu überwindenden und bei einiger Vorsicht 
sogar leicht zu vermeidenden Erkrankung der Haut bestehen 
soll, befällt die mit gowissen Verrichtungen betrauten Arbeiter 
nicht selten. Jeng leichte Erkrankung hat jedoch keinerlei 
bösartige Nachwirkungen, wie dureh die Jahrhunderte alten 
Erfahrungen in Japan bekannt ist, 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
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Bahn-Oberbau. 


Erfahrungen mit der Stofsfangschiene. 


Die Unternehmung » Ausführungen für Eisenbahn-Oberbau, 
Abtheilung Stolsfangschiene« stellt uns die hierunter aufgeführten 
Aeufserungen verschiedener Bahnverwaltungen über die Erfah- 
rungen zu, welche mit der Stofsfangschiene im regelmälsigen 
Betriebe und bei Proben gemacht sind. 


Die Baudirection für die Wiener Stadtbahn schreibt am 
31. März 1898: 

»In Beantwortung des Schreibens vom 28. März 1898 
»wird bestätigt, dafs alle bis jetzt zur Verlegung gelangten 
»Gleise der Wiener Stadtbahn, insofern dieselben nicht blos 
» Wagen-Aufstellungs-Gleise sind, mit den von Ihnen zur Ab- 
»lieferung gelangten, gewalzten Stolsfanggarnituren ausgerüstet 
»worden sind, und dafs die noch weiter zum Ausbau gelangen- 
»den Strecken ebenfalls zur Ausführung mit dieser Construction 
»in Aussicht genommen sind. 

»Das Verhalten der Stofsfangschienen auf den seit Mai 
»v, J. an den Betrieb übergebenen Strecken in den Bahnhöfen 
» Heiligenstadt und Hütteldorf, über welche sowohl Güter-, als 
»Personen- und Schnellzüge laufen, ist bisher ein zufrieden- 
»stellendes. « 


Betriebsabtheilung Breslau der Gesellschaft m. beschränkt. 
Haftpflicht Lenz und Co. in Stettin, welche schon am 
14. April 1897 mit den Worten: 

» Die auf der Oderbriicke im Zuge der Neustadt-Gogoliner 
»Eisenbahn verlegten von Ihnen gelieferten Stolsfangschienen 
»haben sich bisher bewährt«, 

ihre Zufriedenheit mit der in Rede stehenden Stolsausrüstung 
ausgesprochen hatte, wiederholte dies ein Jahr später, indem 
sie am 10. April 1898 schreibt: 

» Die auf der Oderbrücke der Neustadt-Gogoliner Eisen- 
»bahn bei Krappitz angebrachten Stolsfangschienen haben sich 
»in jeder Beziehung bewährt. « 


Die Betriebsdirection der Niederlausitzer Eisenbahn-Gesell- 
schaft ist ebenfalls mit dem Verhalten der Stofsfangschienen 
zufrieden, wie sich aus ihrem Schreiben vom 13. April 1898 
ergiebt. Dasselbe lautet: 

»Auf das gefiillige Schreiben vom 9. d. M. an die Ge- 
»sellschaft für Bau und Betrieb von Eisenbahnen, Henning, 
»Hartwich und Co. Berlin, welches uns mit dem Ersuchen 
»um Erledigung übersandt worden ist, theilen wir Ihnen 
»orgebenst mit, dafs auf der diesseitigen Strecke seit August 
»1897 Stofsfangschienen auf der Elsterbrücke verlegt sind, 
»welche sich bis jetzt gut bewährt haben.« 


L. F. Loree, General Manager, Pennsylvania Lines West 

of Pittsburgh, schreibt unterm 12, Mai 1898: 
»Ich habe nichts dagegen einzuwenden, dass Sie die That- 
‘»sachen bekannt geben, welche Ihre Stofsausrüstung betreffen ; 
» diese sind die folgenden. Während des verflossenen Winters 


»haben wir dic Stofsfangschiene an 16 km Gleis mit 18,3 ™ 
»langen Schienen von 42 kg/m Gewicht auf mit grolser Geschwin- 
» digkeit betriebener Strecke angebracht. Unsere bisherigen Br- 
»fahrungen, welche von meinen Beobachtungen in Deutschland 
»und Oesterreich im letzten December und Januar unterstützt 
»werden, begründen die Weiterführung dieses Versuches, und 
»wir werden die Stolsausrüstung im Sommer an alten und 
»neuen Schienen anbringen, indem wir dazu Stellen mit be- 
»sonders hohen Betriebsanforderungen auswählen. « 

Bei der Wichtigkeit der Stolsfrage wäre es förderlich, 
wenn auch von anderen Verwaltungen die von ihnen gemachten 
Erfahrungen bekannt gegeben würden. 

Eiserner Oberbau nach Boyenval-Ponsard der Congo-Eisenbalhn, 
(Engineer 1898, Juli, S. 108. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 3 auf Tafel XXXVI. 

Figenartig ist bei dem Oberbau der Congo-Bisenbahn mit 
welche einen drei- 
fachen Trog von nahezu rechteckigem Querschnitte bilden (Abb. 3, 
Tafel XXXI). Die Form ist. von Boyenval-Ponsard angegeben. 
Die Querschwelle wiegt 33 kg und hat 3360 qem Grundfläche. 
Die Schienen ruhen mit 170 "" langen Unterlagplatten auf 
den beiden Oberflächen der seitlichen Tröge, während der 
Boden des Mittelbodens in der Bettung ruht. Die Unterlag- 
platten haben die übliche Keilgestalt mit erhöhten Rändern und 
sind mit je vier Nieten fest auf die Schwellen genietet. Die 
Schienenbefestigung erfolgt mit zwei, den Schwellenschrauben 
gleichenden Stiftschrauben, welche oben auf die Platten- und 
Schienenfuls-Ränder greifen, unten mit dem Gewinde in einen 
mit Muttergewinde versehenen Querbarren geschraubt werden, 
der in dem Mitteltroge der Schwelle liegt. Spurveränderungen 
sind stets nur mittels entsprechender Aenderung der Stellung der 
vier Plattenniete möglich, vermuthlich ist aber gar keine Spur- 
erweiterung vorgesehen. 

Die beiden Seitentröge der Schwelle sind an den Enden 
durch Niederbiegen der Decke abgeschlossen, wobei sich zu- 
gleich eine Ausbicgung der Aufsenwand nach aulsen ergicbt. 
Die Schiene des Oberbaues wiegt bei 110 "m Ilöhe 21,5 kg/m 
und hat als schwerste Last eine ?/, gekuppelte Lokomotive von 
81,5 t Betriebslast, 1,125" Achsstand und etwa 8,7 t Achslast 
der Kuppelachsen zu tragen. 

Für den Bahnbau waren die belgischen Lokalbahnen als 
Muster malsgebend. 


765 mm Spur die Form der Querschwellen, 


Ware’s Lehre zum Verlegen von Unterlagplatten. 
(Railroad Gazette 1898 Juli, Vol. XXX, 8. 513. Mit Abbildungen.) 
Die Buffalo-Rochester und Pittsburgh-Bahn verwendet cine 
Lehre zum spurgerechten Verlegen von Unterlagplatten auf 
neuen und alten Holzschwellen, welche vom Roadmaster Waro 


| angegeben ist. 
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An den Enden eines Rohres sind auf die Spurweite ein- 
stellbare Köpfe angebracht, welche einseitig je einen schaukel- 
artigen Ansatz tragen, der die Umrilslinie der Platte angiebt; 
rechtwinkelig zu diesen Spaten steht ein kräftiger Anschlag, 
dessen Anschlagfläche der Platten-Innenkante entspricht. Da 
die Stange mit Libelle versehen ist, kann das Werkzeug auch 
zum genauen Verdechseln der Platten verwendet werden. 

Die Lehre wird erst mit den Spaten auf die Schwelle ge- 
legt, dann kann man die Plattenkanten vorreilsen; legt man sie 


gegen die man dann beide Platten anlegen kann. Der eine 
Spaten hat in einer Ecke einen der obern Schienenkopf- 
Abrundung entsprechenden Ausschnitt, um die Lehre auch bei 
Umlegungen von Schienen benutzen zu können. Setzt man den 
Ausschnitt gegen deu Kopf der befestigten Schiene, so liegt der 
Anschlag des andern Endes auf der Schwelle, hier die spur- 
gerechte Stellung der Platten-Innenkante für die zweite Schiene 
angebend. Ware behauptet, dafs er durch Verwendung der 
Lehre die Kosten des Plattenverlegens auf ein Viertel herab- 


um 90° verdreht, so kommen die Anschläge auf die Schwellen, | gedrückt habe. 


A A o os. 


Bahnhofs-Einrichtungen. 


Der neue Personenbahnhof in Providence, R. J. 
(Railroad Gazette 1898, Bd. XXX, S. 561, mit Zeichnungen.) 
Hierzu Plan Abb. 4 auf Tafel XXXVIII. 

Die New-York-, New-Haven- und Hartford-Bahn hat in 
Providence einen neuen Personenbahnhof erbaut, der als Beispiel 
eines amerikanischen Durchgangsbahnhofes Beachtung verdient. 
Wir haben früher *) betont, dafs diese Art von Bahnhöfen bei 
dem starken Ueberwiegen der Kopfbahnhöfe in Nordamerika 
noch wenig entwickelt sei und Anlagen aufweise, die bei uns 
als verkehrsgefährlich nicht mehr zugelassen werden würden. 
Dieser neue Bahnhof beweist, dafs jetzt auch die Form der 
Durchgangsbahnhöfe zu besserer Durchbildung gelangt, nachdem 
sich die zunächst nur mit geringen Malsen angelegten Gebäude 
der Zwischenstationen als nicht mehr ausreichend erwiesen haben. 


Gegen die ersten Umbauten dieser Art stellt der neue Bahn- 
hof zu Providence einen erheblichen Fortschritt dar. Wir be- 
tonten gelegentlich der Besprechung der Bahnhöfe zu Indiano- 
polis **) und Syracuse ***), dafs man sich damit behelfe, den 
allmählich mustergültig entwickelten Grundrifs der Gebäude für 
grofse Kopfstationen auch für Durchgaugsbahnhöfe zu verwenden, 
indem man ihn quer an die Gleise stellt, wobei es dann an 
wesentlichem Zusammenschlusse der Gleisanlagen und Gebäude 
mangelte. Dieser neue Bahnhof ist eine wirkliche Durchgangs- 
station, die zwar manche amerikanische Eigentbümlichkeit auf- 
weist, im Ganzen aber den grofsen europäischen Durchgangs- 
stationen entspricht. 


Der Bahnhof liegt hoch, so dafs die kreuzenden Stralsen 
unterführt werden konnten, von denen die Francis-Stralse sogar 
die Mitte des Hauptgebäudes untersetzt. Rampen steigen beider- 
seits dieser Stralse rechtwinkelig zur Vorderseite, aulserdem von 
Westen von der Gaspec-Strafse, von Osten vom Woonasquatucket- 
Flusse her zum Hauptgebäude zu einer hochliegenden Vorfahrt 

*) Organ 1894, $. 1. 

**) Organ 1891, 8. 173. 
***) Organ 1895, $. 18. 


an. Unter diesen zweigen auch in der Tieflage der Francis- 
Strafse Zugänge zum Untergeschosse der Gebäude ab, welche 
in einem óstlichen und einem westlichen Hofe enden. Von dem 
Untergeschosse führen rechts und links vom Hauptgebäude zwei 
Tunnel als Zugänge zu den Zwischenbahnsteigen ab, daneben 
führen breite Treppen zum öffentlichen Bahnsteige (lobby) 
hinauf. Vor der Mündung je einer Treppe und eines Tunnels, 
die hauptsächlich zum Abgange dienen, liegt an jeder Seite des 
Hauptgebäudes eine verdeckte Halle, die auch als Droschken- 
stand dient. In gleicher Höhe mit dem Hauptgebäude, welches 
der üblichen amerikanischen Einrichtung mit grofser Warteballe 
entspricht, liegt der Hauptbahnsteig (Pferch) mit dem Abschluls- 
gitter BA HG, welcher zunächst allein überdacht wurde, Von 
dem Pferch aus ist der erste Bahnsteig durch vier Thore zu- 
gänglich, der ein durchgehendes und acht Kopfgleise zugäng- 
lich macht. Da das südliche von den beiden nördlichen Güter- 
gleisen aushülfsweise auch als Personengleis benutzt wird, so 
sind für die übrigen vier Durchgangsgleise zwei weitere Zwischen- 
bahnsteige mit Treppenzugängen von den beiden Tunneln aus 
angelegt. Zwischen je zwei Gleisen steht eine Schranke, jede 
Schranke hat zwei Thore für das Gepäck und um die Zwischen- 
bahnsteige auch in Schienenhöhe zugänglich zu halten. Diese 
Thore bilden die regelmäfsigen Zugänge, die Tunnel in erster 
Linie die Abgänge. Gepäckhallen liegen rechts und links und 
noch weiter nach aulsen liegt dem westlichen Verwaltungsgebäude 
östlich das Dienstgebäude der Exprelsgesellschaft gegenüber; die 
beiden letzteren Gebäude sind vom Hauptgebäude her im Ober- 
geschosse von den Fülsen der beiden Anfahrtsrampen aus im 
Untergeschosse zugänglich. 


An der Nordseite ist der Platz für zwei weitere durch- 
gehende Gütergleise freigelassen, um die zunächst als solche 
benutzten beiden Gleise später zum Personenverkehre heran- 
ziehen zu können. Nachträglich ist die Verdachung des Pferches 
zu einer Halle von 1,05 ha Grundfläche ausgebaut, indem über 
der Fläche ABCDEFGH ein Hallenbau unter Beibehaltung 
des Pferchdaches errichtet wurde. 
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Maschinen- und Wagenwesen. 


Die zukünftige Gestaltung der Lokomotive 
l von M. Demoulin. 
(Bulletin de la commission internationale du congrès des chemins de 
fer, Juni 1898, S. 683.) 

An die Lokomotiven werden von Jahr zu Jahr grölsere 
Anforderungen gestellt, sowohl hinsichtlich der Fahrgeschwindig- 
keit als auch der Zugkraft. Eine Erhöhung der Geschwindig- 
keit bedingt eine Verminderung des Gewichtes im Verhältnisse 
zur Leistung durch Verbesserung der Feuerung, Herabminderung 
der todten Last u. s. w. Eine Vergröfserung der Leistung an 
sich läfst sich nur erreichen durch Anwendung gröfserer Kessel. 
Diese ist jedoch bei der ‘heute noch meistens üblichen Bauart 
schwer auszuführen. Mit der Vergröfserung der Kessel muls 
auch eine Vergréfserung der Rostfläche und der Feuerkiste 
Hand in Hand gehen. Bei der heutigen Bauart ist die Breite 
der Feuerkiste durch die Hauptrahmen auf wenig mehr als 
1” beschränkt. Die Länge läfst sich mit Rücksicht auf eine 
gute Beschickung des Rostes nicht wohl gröfser machen, als 
2,8%, sodals sich höchstens 3 qm Rostfläche ergeben. Im All- 
gemeinen genügt diese jetzt noch für die schwersten oder 
schnellsten Züge. Bei noch weiter steigenden Anforderungen 
mufs indessen eine .Vergrölserung des Rostes stattfinden, die 
nur in einer Verbreiterung bestehen kann. In beschränktem 
Malse ist diese bei einigen belgischen und französischen Loko- 
motiven dadurch bewirkt worden, dafs man den Kessel höher 
legte und die Feuerkiste über den Rahmen hinübertreten liels. 
Man erreicht dadurch eine Verbreiterung bis annähernd auf 
das lichte Mafs zwischen den Rädern. In Amerika ist man 
weiter gegangen und hat die Feuerkiste über die Räder hinaus 
verbreitert. Das bedingt eine Höherlegung der Kesselachse auf 
‚2,7% über Schienenoberkante, wenn man einen Triebraddurch- 
messer von 2" annimmt. Dabei fällt die Feuerkiste noch 
äulserst. flach aus, sodals die Verbrennung unvollkommener vor 
sich geht, und die Menge des auf einem Quadratmeter ver- 
brannten Heizstoffes geringer ist, als bei tiefer Feuerkiste. 
Eine einigermalsen hohe Feuerkiste wird erreicht bei den 
Schnellzuglokomotiven der Orléansbahn in Frankreich, welche 
wohl als Grundform für die künftige Gestaltung der zweifach 
gekuppelten Lokomotive gelten kann. Hier liegen die beiden 
Triebachsen ganz vor der Feuerkiste. Vorn befindet sich ein 
Drehgestell und hinten liegt noch eine Laufachse, über welche 
die Feuerkiste seitlich übertritt. Diese Bauart ermöglicht 6 bis 
7 qm Rostfläche und gestattet Triebraddurchmesser von 2,2 ™ 
und mehr. Bleibt der Triebraddurchmesser kleiner, als 1,75 ™, 
so liifst sich auch bei drei- und vierfach gekuppelten Lokomo- 
tiven eine noch ziemlich tiefe Feuerkiste herstellen. Freilich 
wird man genöthigt sein, da hier die Feuerkiste oberhalb der 
hinteren Triebräder liegen muls, die Kesselachse etwa 2,8% 
hoch zu legen, Auch diese Lokomotiven werden, um das für 
die Zugkraft nicht mehr nutzbar zu machende Kesselgewicht 
aufzunehmen, mit einem vordern Drehgestelle oder wenigstens 
einer einstellbaren Laufachse zu versehen sein. Die letzter- 
wähnten Lokomotiven dürften dann wohl die Grenze des Erreich- 
baren darstellen. F--s, 
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Amerikanische Sandstreu-Vorrichtung. 
(Railroad Gazette 1898, Juli, Vol. XXX, S. 513. Mit Zeichnung.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 u. 2 auf Tafel XXXV. 


Der Sandbehälter dieser Vorrichtung kann an beliebiger 
Stelle, z. B. unter dem Boden des Führerstandes angebracht 
werden, da das Gewicht des Sandes nicht zum Streuen benutzt 
wird. Gezeichnet ist der Behälter in Abb, 1 u. 2 Taf. XXXV 
in der üblichen Weise auf dem Kessel stehend. Da der Be- 
hälter unter Luftdruck arbeiten soll, muls er luftdicht sein, 
was übrigens schon der Fernhaltung der Feuchtigkeit wegen 
nöthig ist. 

Ein Dreiweghahn im Führerstande stellt die Verbindung 
der in den Obertheil des Sandbehälters führenden Luftleitung 
abwechselnd mit dem Prefsluftbehálter und der Aulsenluft her; 
die Luftleitung ist 10 wm weit und wird zweckmälsig unter die 
Kesselverkleidung gelegt, um die Luft vorzuwärmen und zu 
trocknen, 


Die in den tiefsten Punkt des Sandkastens mündenden 
Sandleitungen können ganz beliebig geführt werden; zweck- 
mäfsig ist es aber, ihnen solche Biegungen zu geben, dafs der 
Sand von irgend einer Stelle etwas in ihnen aufsteigen muls, 
um unbeabsichtigtes Rinnen des Sandes unter den Erschütte- 
rungen der Lokomotive zu vermeiden, was eintritt, wenn die 
Rohre zu schlank nach unten führen. In Abb. 1, Taf. XXXV liegt 
diese Gegenkrümmung unter der Laufbohle, damit der noch 
folgende Rohrzweig kurz wird, denn der in ihn gelangte Sand 
fliefst auch gegen den Willen des Führers nach Abstellung der 
Prefsluft aus. Man kann den Sandbehälter auch mit dem Luft- 
auslasse der Bremsen verbinden; dann tritt das Streuen selbst- 
thätig bei jeder Bremsung ein, deren Wirkung erhöhend. Selbst- 
verständlich ist das Erfordernis der Prefsluft um so geringer, 
je höher der Sandkasten steht. Insofern ist hohe Stellung 
des Kastens, z. B. auf dem Kessel, empfehlenswerth. 

Die in Abb. 1, Taf, XXXV gezeichnete besondere Boden- 
platte des Sandkastens ist nicht unbedingt erforderlich, ermöglicht 
aber die Ausnutzung auch des letzten Sandrestes. 
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Metall-Stopfbüchsen-Packung der Midland-Bahn. 
(Engineering 1898, Juli, S. 102, Mit Abbildung.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 u. 2 auf Tafel XXXVI. 

Die Midland-Bahn verwendet die in Abb, 3, Taf. XXXVI 
dargestellte Stopfbüchsenpackung aus keiligen Metallringen, die 
»United Kingdom Metallic Packing«. Halbringe von recht- 
winkeligem Dreiecksquerschnitte legen sich mit der lingsten 
Seite so gegeneinander, dafs ein Längsdruck die eine Schaar 
gegen die Kolbenstange, die andere nach aufsen drängt; von 
aufsen werden sie durch gleichfalls getheilte Stützringe aus 
Messing umschlossen, ‘welche sich gegen die Stopfbüchsenwände 
stützen und so das Ausweichen der Packringe nach aulsen 
hindern, also Druck gegen die Kolbenstange erzeugen, Der 
Längsdruck wird durch eine Schraubenfeder rechteckigen Quer- 
schnittes hergestellt, die leicht nachgezogen werden kann. Die 
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Theilungsfugen der Ringe sind versetzt, wodurch Dampfdichtig- 


keit erzielt wird. 


Die Schieberstangen-Stopfbüchsen werden ebenso abgedichtet. 


Die Dichtung hat sich bewährt. 


"TL gekuppelie Personenzug-Lokomotive der nord- 


amerikanischen Südbahn. 


(Engineering News 1898, Vol. XXXIX, Juni, 8.381. Mit Zeichnungen 


und Photographien.) 
5 auf Tafel XXXVI 
erbaut von den Richmond: Locomotive- 
nach den Entwürfen von W. H. Thomas, 
Leiter des Lokomotivdienstes der Stidbahn, 

schwersten vorhandenen Personenzuglokomotiven. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 4 und 
Die Lokomotive, 
Works, Richmond Va., 


darauf berechnet, 


sonders hohe auf den bequemen Theilen. 


6,4 km lange Steigungen 1: 64, 
Halbmesser bei 1435 mm Spur vor. 
Die Lokomotive soll 


gehört zu den 


Sie ist mehr 
eine gute Durchschnittsgeschwindigkeit auf 


den schwierigen Strecken der Linie zu erzielen, als eine be- 


Es kommen bis 


5 mit Krümmungen bis zu 325 ™ 


den Washington- und Southwestern- 


Limited-Exprelszug nach New-Orleans zwischen Washington und 


Charlottesville auf 612 km südlich in 10 St. 42 Min., 


in 10 St. 12 Min. fahren, 
keit von 57 km/St. 
Der Zug besteht aus 7 Schlafwagen, 1 
wagen, 


südlich und von 60 km/St. 
Tageswagen, 
2 kleinen Wagen und streckenweise 1 Speisewagen. 


nördlich 


nördlich liefert, 


1 Gepäck- 


Vor dem etwas leichtern Florida -Limited-Exprefs-Zuge sind 


65 km/St. durchschnittlich zu leisten. 


Die wirklichen Höchst- 


geschwindigkeiten sind bedeutend höher, da eingleisige Strecken. 
lange Brücken u. s. w. auf erheblichen Strecken bedeutende 


Verzögerungen veranlassen. 


Der Dom der Lokomotive steht nahe vor 


der Feuerkiste, 


die Anbringung und Domversteifung ist in Abb. 4 u. 5, Tafel 


XXXVI dargestellt. 
mittleren Schusse kegelförmig ein. 


Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind die folgenden: 


Cylinderdurchmesser . . . , . 
Kolbenhub a. pe. ee Se eS 
Länge der Pleuelstange 
Durchmesser der sechs Triebräder 

vier Laufräder 
acht Tenderräder 
Lager der Triebachsen . 

Laufachsen 
Tenderachsen 
Achsstand der drei Triebachsen . 
« des Drehgestelles 

« gesammter der Lokomotive 
« Drehgestellzapfen bis mittlere 
Kuppelachse 

« des Tenders 


« « 


Ka «x 


Ki Ka 


« « 


a der Lokomotive mit Tender a 


Kesseldurchmesser, kleinster 
Kesselblech-Dicke, im Rundkessel 
Rohrwand der Feuerkiste, Dicke 
Höhe der Kesselmitte über S. O. 


Vor dem Dome zieht sich der Kessel im 


533 mm 


711 

3209 

1829 

914 

965 

216 >< 279 
140 >< 254 
114 >< 208 
4445 

2057 

7950 


2476 
5182 
15 221 
1543 
‘16 

13 
2559 


was eine Dütelschifiispeschwindie: 
| 
| 


nr 


Kesselüberdruck . '. . . . 14 at 
Rauchkammer, Länge 1732 mm 
Feuerkiste, innere Länge 3048 « 
e e Breite 1064 e 
« Höhe vorn . 1905 « 
« « hinten a 1537 « 
« Seitenwand- Dicko e y a 10 « 
« Hinterwand « & 3h. wo 10 « 
« Deckenstirke . . . ; . . 10 e 
« Rohrwandstirke . . .. . 13 « 
Stehbolzen (angebohrt) Durchmesser , . 29 « 
«  Theilamg . 2 2 o... 108 « 
Wassermantel vom . . . : 102 « 
« hinten und an den Seifen 83 « 
Heizrohre aus Holzkohleneisen . . . .: 295 « 
« Theilung . . . 2. 2 2 2. 70 « 
« äulserer Durchmesser . . . > DI « 
« Länge zwischen den DE EC 
der Rohrwände . 4400 « 
Heizrohre, lichter Querschnitt 0,475 qm 
Heizfläche: der Feuerkiste . 16,3 « 
< « Heizrohre, aulsen : 205,0 « 
« « Tragrohre der Feuerbricke | 1,6 « 
« gesammte 222,9 « 
Rostfläche . 3,23 « 
Blasrohr-Durchmesser in E Mündung Së 143 mm 
Blasrohrmiindung tiber Kesselmitte 356 « 
Schornstein, cylindrisch, Durchmesser . . 406 « 
« Höhe über Rauchkammer . 1219 « 
x « kd H. O. . 4604 « 
Triebachslast im Ganzen, betriebsfähig . 55 t 
Drehgestell-Last, « « 16,65 t 
Lokomotivgewicht, « « 71,65 t 
Tendergewicht, leer 15,85 t 
« betriebsfihig Fa 39,7 t 
Wasserinhalt des Tenders a a 17 chm 
« e Kessels | 9,05 « 
Kohlenvorrath 7,1 t 
Zugkraft, berechnet aus 0, 85 % des Kessel- 
Ueberdruckes 13200 kg 
« « mit einem Viertel der 
Triebachslast ; 13750 « 
Verhältnis ¡der Dampf- N zur Trieb- 
achslast ze E Sh ye Ss 0,24 « 


Die mittleren Kuppelrider, die Triebachsräder haben glatte 
Reifen, das Drehgestell hat schwingenden Mittelpunkt, für 
weitergehende Bogenbeweglichkeit ist nicht gesorgt. Die Rauch- 
kammer ist für Ausdehnung eingerichtet und enthält Leitbleche 
und Funkennetz, der Schornstein hat Funkenfänger. Die Feuer- 
kiste hat ein gemauertes Feuergewölbe, nach dem Mittelpunkte 
gerichtete Deckenstehbolzen und Schüttelrost. Die Lokomotiv- 
Triebachsen haben die »America«-, die Tenderachsen die 
» Westinghouse.«-Bremse, 
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2/, gekuppelte Drehgestell-Schnellzuglokomotive der Midland-Bahn. | Ueber den Einflufs der Erhitzung auf das Gefüge und das Ver- 
| (Engineering 1898, Juli, S. 102.) halten des Eisens, insbesondere des Flufseisens. 
(Stahl und Eisen 1898, Nr. 14, Juli, 8. 649 Mit Abbildungen.) 
A. Ledebur bespricht zwei diesbezügliche Abhandlungen, 
welche der letzten Versammlung des »Iron and Steel Institute« 
vorgelegen haben. Die eine von J. E. Stead behandelt das 


W. S. Johnson hat für die Schnellzüge der Midland- 
Bahn eine neue Lokomotive mit zwei Triebachsen und vorderm 
Drehgestelle entworfen, deren Hauptverhältnisse die folgenden 


2e krystallinische Gefüge des Eisens und Stahles, die andere, welche 
Cylinderdurchmesser . . . . . . «© . 495 mm einige Ergänzungen zu Stead's Mittheilungen lieferte, die 
Kolbenhub . . . . o 660 « | Brüchigkeit weichen Flufseisens. In dieser Abbandlung stellt 
Mittenabstand der Cylinder o. o. o. e ew . 686 « | Ridsdale auf Grund von Versuchen folgende Sätze auf: 
Triebraddurchmesser . . . . . 2 0 . . « 2184 « Brüchigkeit des Flulseisens kann erzeugt werden: 
Drehgestell-Raddurchmesser . . . . . . . . 1067 « 1, Durch sehr starke Erhitzung ohne nachfolgerde, bis zur 
Tender- « « e. . 1283 « |. Abkühlung unter Gelbgluth oder helle Rothgluth fort- 
Kurbelachse, Durchmesser e E EN o. . 24] « gesetzte Bearbeitung ; 
« « < se Hauptlagerhúlse . 216 « 2. durch hohe Anfangswárme wie bei 1., ohne Bearbeitung 
zs « « in der Mitte . . . . 203 « unterhalb des gefährlichen Wärmegrades bis zur Dunkel- 
se x « der Kurbelzapfen . . . 216 « rothgluth, gleichviel, ob Bearbeitung in Blauhitze statt- 
« se  Mittenabstand der Hauptlager `, . . 1213 « findet oder nicht; 
Rahmen, Blechdicke . . . . die xs 25 « 3. durch Bearbeitung in Blauwárme und darunter, gleich- 
« Mittenabstand an den Cylindern poa ala x viel, ob die Bearbeitung bis fast zum Erkalten fort- 
« « der Feuerkiste . . . . 1257 e gesetzt wird, oder ob ein Ablóschen stattfindet; 
Achsstand des Drehgestelles ie "A . . . 1829 e 4. durch fortgesetzte Bearbeitung in der Kälte; 
« Drehgestellmitte bis Triebachse O Sd ll NE 5. durch Beizen mit Sáueren, besonders mit darauf folgendem 
e zwischen Trieb- und Kuppelachse . . 2896 « Kaltwalzen ohne Ausglühen. 
« Tender . . . ; . 3962 « Umgekehrt läfst sich die Entstehung der Brüchigkeit ver- 
« gesammter von Drahgasteilvordär: bis meiden: 
Tenderhinterachse . . . . . . 13570 « 1. Durch nicht zu hoch gesteigerte Anfangswärme; 
Länge zwischen den Buffern . . . . . . . 16408 « 2. Durch fortgesetzte Bearbeitung bis zur Rothgluth, aber 
Kessel, Länge . . . . 2 2 2 2 ee . . 3200 « nicht bis zur Blauwärme. Ist es unvermeidlich, die 
e innerer Durchmesser im Mittel . . . . 1245 « Bearbeitung bis nahe zur Blauwiirme auszudehnen, so 
« Blechdicke .......... 13 « soll das Arbeitsstiick nicht abgelóscht, sondern langsam 
« Achse über S. 0. . . ... . . . 9350 « abgekúhlt und, wenn móglich, nochmals auf Kirschrothgluth 


Feuerkisten-Mantel, Länge aulsen `, . . . . . 2134 « erwärmt werden, wenn auch nur auf kurze Zeit, —k. 


« « Breite unten . . . 1232 « 
Viereylindrige Schnellzug-Lokomoti lan- D 
« « mittlere Héhe unter Kesselmitte 1549 | ylindrig ellzug o une der Caledonian-Bahn ) 
(Engineer 1598, August, S. 211. Mit einer Photographie und Schaulinien.) 
Innere Feuerkiste, innere Länge unten pos a 1927 € AOS 
j . Breite 1029 « Die Quelle bringt Geschwindigkeits- und Indicator-Schau- 
e Getters linien von einer Fahrt, auf welcher eine derartige Lokomotive 
« « mittlere Höhe . . . . . . 1791 e , 
20 vierachsige Personenwagen von rund 305t Gesammtgewicht 
Kupferne Heizrohre, Anzahl . . . i . . 236 « FR EN DE: 
mit einer Geschwindigkeit bis zu 124 km/St. beférderte. —k. 
« « äulserer Rote EECH 41 « 
= di ee Rohrwänden eme Erzbeförderungs-Wagen von 451 Tragfähigkeit.. 
f ` EE Sc, (Engineering 1898, März, S. 381. Mit einer Photographie.) 
Heizfläche, Feuerkiste . . . . . . . . . 11,9 qm oe 
i Heizrohre 102.6 « Die Pittsburg, Bessemer und Lake Erie-Eisenbahn hat 
Ñ om eee Ze ne . | ganz aus Stahl hergestellte, mit zwei zweiachsigen Drehgestellen 
Bannan E i 98 . | ausgerüstete Erzbeförderungs- Wagen im Betriebe, welche bei 
e a H D H D . D H D D H D , einem Ej E t z rm, sh: d ei 7 ! 
Dampfüberdruck . . een 12 at Sp Ge Ree ge e 1 Eer n pes von a ee 
ng A Wi a. 
Wasservorrath . ee, 16 cbm easton. dino de o e 2 ER 2 SCH ER 
C n ld o Ea 
Kohlenvorrath de e A A ee e 4,54 err) Gea Ee e 
Zugkralt: ` e ww e AA AA e a 6940 kg | *) Organ 1898, S. 67. 
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Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


Ueber den Fortschritt der Anlage elektrischer Klein- und | den Ausführungen von Siemens und Halske und der All- 
Strafsenbahnen geben die folgenden Zahlen Aufschlufs, welche | gemeinen Elektricitátsgesellschaft entnommen sind. 
328 
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Fúr die bereits im Betriebe befindlichen Linien haben die 
beiden Gesellschaften die folgenden Leistungen ausgeführt: 


Zahl | Gleis Trieb- 
der linge 
hit | Linien | km | Wagen 


Anhinge- 


| wagen 

Siemens und Halske . 40 695 979 342 

Allgemeine Elektrieitäts-Gesell- e. 
schaft 34 650 1165 778 


Technische 


Handbuch der Materialienkunde fiir den Maschinenbau. Von A. 
Martens, Professor und Direktor der Königlich mechanisch- 
technischen Versuchsanstalt zu Berlin-Charlottenburg. I. Theil. 
Materialprüfungswesen, Probirmaschinen und Mefsinstrumente. 
Berlin, J. Springer, 1898. Preis 40 M. 

Nachdem in der ersten Zeit des Aufschwunges der Technik 
in unserm Jahrhundert die Fortschritte hauptsächlich im Er- 
denken neuer Anordnungen und Vorrichtungen für bestimmte 
Zwecke bestanden hatten, wobei man der Wahl der Stoffe wenig 
Werth bcimafs, und deshalb manchen Fehlgriff that, trat bald 
eine Zeit ein, zu welcher die regelmäfsigen Bedürfnisse des 
öffentlichen Lebens wie des Einzelnen durch technische Ein- 
richtungen und Veranstaltungen im Wesentlichen gedeckt waren, 
so dafs sich nun weitere Fortschritte hauptsächlich auf die Aus- 
gestaltung und Verbesserung des Bestehenden beziehen mulsten. 
Bei der dadurch bedingten Durchforschung aller Einzelheiten 
erkannte man schnell, dafs die zweckmiifsige Wahl, d. h. gründ- 
liche Kenntnis der Eigenschaften der Stoffe die wichtigste Grund- 
lage aller Verbesserung sei, und sehen wir denn grade die 
tüchtigsten technischen Kräfte sich in der zweiten Hälfte des 
Jahrhunderts mit immer wachsendem Eifer und in zunehmender 
Zahl der Erforschung der Eigenschaften der natürlichen und 
künstlichen Stoffe zuwenden, welche für die Gewerbe Bedeutung 
haben. 

Dals die fünfzigjährige Arbeit bis heute nur im Stande 
gewesen ist, einen recht kleinen Theil des angetretenen Weges 
zurückzulegen, zeigt, wie grofs die Schwierigkeiten sind, die 
sich dem Eindringen in das Wesen der Körper von aufsen her 
durch Versuche entgegenstellen, ja es scheint, dafs uns volle 
Erkenntnis auf diesem Gebiete für immer versagt sei. Immer- 
hin sind die mit einfachen Mitteln zu machenden Schritte ge- 
than, und zu weiterm Vordringen sind daher nur die Wenigen 
in erster Linie im Stande, denen die aulsergewöhnlichen Mittel 
grolser Versuchsanstalten zu Gebote stehen. Bei dieser Sachlage 
ist es von besonderer Bedeutung, dafs der langjährige und er- 
fahrene Leiter einer der grölsten derartigen Anstalten seine 
dort gewonnenen Erfahrungen und Kenntnisse der Allgemeinheit 
in einem breit angelegten Werke zur Verfügung stellt. 

Der vorliegende Band behandelt in fünf Abschnitten auf 
515 Grolsoctavseiten mit 514 Textabbildungen und 20 Tafeln 
1) die Eigenschaften der Baustoffe im Allgemeinen, auf welche 
die Untersuchung zu richten ist; 2) das Prüfungswesen der Bau- 


er men -. 


Für dio Redaction verantwortlich: Geh. Regierungsrath, Professor G. Barkhauson in Hannover. 
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Dazu ist zu bemerken, dals die Zahl der Wagen sich nur 
auf die von den Gesellschaften gelieferten bezieht, die Zahl der 
im Betriebe befindlichen ist weit grölser. 


Wie schnell die Verbreitung dieses Verkehrsmittels sich 
ausdehnt, gelt aus dem Umstande hervor, dafs beide Gesell- 
schaften reichlich so viele Linien in Vorbereitung und im Bau 
haben, wie dem Betriebe bisher übergeben sind. 


mer 


Litteratur. 


stoffe, d. h. die Feststellung der vorbesprochenen Eigenschaften; 
3) den Gütemalsstab für den technischen Werth der Baustoffe, 
d. h. die Mittel zur Feststellung des Grades, in welchem sich 
bestimmte Stoffe für bestimmte Zwecke eignen; 4) die Festigkeits- 
Prüfungsmaschinen - und 5) die Mefswerkzeuge. In allen Ab- 
schnitten wird eine beurtheilende Uebersicht über das Vorhandene 
gegeben, namentlich werden dabei die Umstände erörtert, welche 
geeignet sind, ein Beobachtungsergebnis zu verdunkeln oder mit 
Fehlern zu behaften, sowie der für verschiedene Zwecke er- 
forderliche Genauigkeitsgrad. 

Zur Einführung in die nun schon umfangreich und ver- 
wickelt gewordene Wissenschaft des sinnlichen Erkennens, dieser 
ebenbürtigen Ergänzung,. welche die unsinnliche Theorie in 
unserm Zeitalter erfahren hat, bietet dieses Werk zweifellos 
eines der wirksamsten Mittel, indem es den eintretenden Jünger 
vor den ohne Erfahrung unvermeidlichen Fehlwegen bewahrt 
und ihn mit Sicherheit durch das bisher Erreichte leitet. Wir 
wünschen dem verdienstvollen Buche daher schnelle und weiteste 
Verbreitung. 


AA a a u nn 


Costruzione ed esercizio delle sirade ferrate e delle tramvie. *). 
Norma pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti, 
Unione tipografico-editrice torinese. Turin, Mailand, Rom, 
Neapel 1898. 

Hefte 137 und 138, Viol I, Theil IV, cap. X—-XI. Ober- 
bau von Ingenieur Luigi Negri. Preis des Heftes 1,6 M, 


Festschrift zur 39. Hauptversammlung des Vereines deutscher In- 
genieure, Chemnitz 1898. Gewidmet vom Chemnitzer Bezirks- 
vereine. | 

Die Festschrift bringt eine Beschreibung der Stadt in 
geologischer, geschichtlicher und baulicher Beziehung, an die 
sich eine eingehende Schilderung der Eisenbahn-Anlagen und 
der wichtigsten Grolsgewerbe unter bildlicher Vorführung ihrer 

Schöpfer schliefst. Es liegt in der Natur der Sache, dafs dieses 

dem Vereine deutscher Ingenieure gewidmete Werk grade dessen 

Kreisen besonders willkommen sein mulste, weil es die Dar- 

stellung eines derjenigen Orte enthält, die man als Wiege der 

heutigen Technik Deutschlands bezeichnen kann. Jeder Leser 
findet unter den geschilderten Männern und Werken alte und 
gute Bekannte aus Vergangenheit und Gegenwart. 


*) Organ 1898, S. 183. 
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C. W, Kroidel's Vorlag in Wiesbaden. — Druck von Oarl Ritter in Wiesbaden. 
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versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich, 
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HH. Heft. 1898. 


- Einführung abgesonderter Fahrschienen in den Blockbetrieb. 


Von M. Boda, hon. Docent an der böhmischen technischen Hochschule, Eisenbahn-Oberingenieur i. R. in Prag, 
Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XXXI, XXXII, XXXV und XXXVI. 
(Schlufs von Seite 199.) 


IV. Stellwerksanlage für ein Gleisbündel, welches sowohl zu Ein-, 

als auch zu Ausfahrten benutzt wird. bei welcher mit der Freigabe 

der Signalgruppe ein mechanischer Verschlufs der Fahrstrafse und 

mit der Blockung der Signalgruppe die Aufhebung dieses Ver- 
schlusses erfolgt. _ 


In der Abb. 5, Taf. XXXV ist die Einrichtung und Schal- 
tung einer solchen Anlage in Linien dargestellt. Die Ein- 
schaltung der Batterie LB, OB, des Relais R, der abgesonderten 
Schienenpaare und der Tastenreihen (U,), (Uy), (Va), (Vy) und 
(0'), (eil ist dieselbe wie in Abb. 3, Taf. XXXII, die Schaltung 
des übrigen Theiles der Einrichtung wie die der Abb. 91, 
Tafel X. Durch die ausgelöste Stange s, wird der Schieber S, 
und dadurch der Knebel ky des Signales II gesperrt und S, 
frei, durch die ausgelöste Stange s, der Schieber S, und da- 
durch die beiden Knebel k,% und kd des Signales I gesperrt 
und S, frei, indem sich im ersten Falle der Verschlufshaken i 
vor die Stifte am Schieber S, und im zweiten Falle der Ver- 
schlufshaken i, vor die Stifte am Schieber S, stellt. 

Die Wirkung des elektrischen und mechanischen Theiles 
dieser Stellwerksanlage kann mit Rücksicht auf die hisherigen 
Erklärungen dieser und der früheren Abbildungen als bekannt 
betrachtet werden. 

Da der Verkehrsbeamte bei dieser Art von Stellwerks- 
anlagen das Blockwerk des Stellwerkswärters bethätigt, so ist 
es nicht rathsam, bei Freigabe der Einfahrsignalgruppe den 
Magnetinduktor auch mit den abgesonderten Schienensträngen 
zu dem Zwecke leitend zu verbinden, um die Blockeinrichtung 
durch Besetzung des zu verschlielsenden Gleises zum Versagen 
zu bringen, weil bei vorkommenden stärkeren Ableitungen in 
den Schienensträngen das Versagen auch bei nicht besetzten 
Gleisen eintreten könnte. 

Durch die Tasten (u) und (v) wird der Uebergang der 
Läuteströme aus dem Verkebrszimmer nach Freigabe der Signal- 
gruppe in die Leitung I,, oder L, verhindert, 


V. Verwendungen von Blocksätzen für Gleichstrom bei Stellwerks- 
anlagen mit elektrischem Fahrstrafsen-Verschlusse. 


Die Firma Siemens und Halske in Wien stellt seit 
einiger Zeit Blocksätze her, deren Hemmstangen durch blofses 
Niederdrücken des Druckknopfes gehemmt und durch einen 
Gleichstrom ausgelöst werden. Die Druck- und Hemmstangen 
können dabei, wie bei den Blocksätzen für Wechselströme, auf 
eine oder mehrere Tasten einwirken. Das Blenden der Block- 
fenster erfolgt beim Blocken auf mechanischem und bei Frei- 
gabe durch den Gleichstrom auf elektrischem Wege. Diese 
Blocksätze sind mit Z-Anker versehen und werden mit grofsem 
Vortheile bei Stellwerksanlagen zum Verschliefsen der Fahr- 
stralsen verwendet. Der Blocksatz vertritt den Weichenblock 
bei den in Abb. 2, Taf. XXXI und 3, Taf. XXXII angedeuteten 
Stellwerksanlagen, und macht die Verwendung der elektrischen 
Hemmklinken e im Stellwerke entbehrlich. 

In Abb. 6, Taf. XXXVI ist eine solche Stellwerksanlage, wie 
sie durch die genannte Firma in einigen Stationen ausgelührt 
wurde, für das aus den 3 Gleisen 1, 2, 3 bestehende Gleis- 
bündel, welches sowohl zu Ein-, als auch zu Ausfahrten ver- 
wendet wird, in Linien dargestellt. 

In den 3 Gleisen dieses Gleisbündels sind die abgesonderten 
Schienenpaare gg,, gg, gg, und gg, angeordnet, die abge- 
sonderten Einfahrschienen g,, g, und g, mittels der Kabellei- 
tungen A,, A, und A, mit den Schlufsstücken der Tasten (9,9, 
(02) und (0,') und die Ausfahrschiene g, mittels A, mit den 
Schlufsstúcken der Tasten (94), (9a) und (»,'‘) verbunden, in 
die Leitung A, welche die vier abgesonderten Schienen g ver- 
bindet, ist das Relais R und die Linienbatterie LB eingeschaltet. 
Der weitere Theil des Stromkreises dieser Batterie ist zur 
Taste (v,) geführt, wo cr sich theilt, so dals der eine Zweig 
durch die Sicherheitstaste (v,) zu den Achsen der Tasten (o,), 
(23) und ol) und durch diese, wenn sie geschlossen sind, durch 
Ay, A, und A, zu den abgesonderten Schienen g,, g, und g,, 
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der andere Zweig durch (v,), (ty) und die Sicherheitstaste (uj) | 


zu den Achsen der Tasten (0, (03) und (og) und durch 


zu g, führt. 


In der Ruhezeit ist daher der Stromkreis der Batterie LB 


in den Tasten (eil, (0), e 
brochen. 


Qs D (0,1%, gel) und (07) unter- 
Durch die Freigabe “des Binfahrsignalblocksatzes m, 


wird die Verbindung zwischen LB und der abgesonderten Aus- 
fabrschiene g,, durch die Freigabe des Ausfährsignalblocksatzes' 
m, die Verbindung zwischen LB und den abgesonderten Linfahr- Al 


schienen g,, g und g, unterbrochen. 


Der Elektromagnet mg des Gleichstrom-Blocksatzes ist in 
den Stromkreis der Ortsbatterie OB eingeschaltet, welche durch 
den Schlufs der Batterie LB und Anziehung des Relais-Z-Ankers 
geschlossen, so dals die gehemmte Stange s, des Gleichstrom- 
Blocksatzes ausgelöst wird. Die Hemmstange wirkt auf die ein- 
schlüssige Taste (x,) und die Druckstange T, auf die Tasten- 
reihe (x,), (xy) und xy). 

Die Taste (x,), welche mit den unteren Schlulstücken der 
Tasten (u,) und (v,) der Signalblocksätze leitend verbunden ist, 
und durch welche beim Blocken dieser Blocksätze die von c 
durch den Relaishebel und Taste (xy) flielsenden Blockströme 
geführt werden, hat den Zweck, die Blockung der Signalgruppen 
von der vorherigen Auslösung der Hemmstange s, abhängig zu 
machen. Durch die Tasten (u,) und (v,) der Blocksätze m, 
und m, wird beim Blocken der Sätze eine Stromtheilung im 
Stationsblockwerke durch die betreffende Fahrstralsen - Block- 
leitung verhütet, durch (x,) und (x,) wird k des Magnetinduktors 
bei Bethätigung des Blocksatzes m, mit 1, und durch Schluís 
der betreffenden Taste (ol mit, der betreffenden Tahrstralsen- 
Blockleitung verbunden. 

‘Durch die eine Taste der Doppelwecktaste w ist die Signal- 
blockleisung I4, und durch die zweite die Leitung La geführt 
und im Stationsblockwerke in jede eine Spule des Weckers W 
eingeschaltet. 

Die Einrichtung des Stationsblockwerkes ist der in Abb. 89, 
Taf. IX dargestellten ähnlich, enthält aber zwei Tasten (Uy) 
und (vy) mehr, welche bei anderer Anordnung und Einschaltung 
der Tasten (v,) und (u,) entbehrt werden können. 

Die Ilemmstangen der drei Blocksätze im Stellwerke greifen 
in die drei Schieberlineale 5,, S, und Sy der Verriegelungs- 
vorkehrung ein, und zwar s, blos in don gomeinsehaftlichen Fahr- 
stralsen-Schieber Sy, s, und s, in alle drei Schieber. Die ver- 
längerten Druckstangen 8, und 8, wirken gleichzeitig auf den 
Schieber S, ein. S i 

In der Ruhezeit, wo die beiden Signalgruppen geblockt 
sind und der Fahrstrafsen-Verschluls aufgehoben ist, wird durch 
Stange s, und Ansatz mn am Schieber S, dieser und dadurch 
der Ausfahr -Signalknebel Ka, durch s, und Ansatz n am 
Schieber S, dieser und dadurch die Einfahr - Signalknebel kz! 
und ky, festgehalten, und durch den Ansatz n am Schieber $, 
die Stange s, gehemmt. “Durch die Ansätze n, und ny am 
Schieber S, ist die Druckstange T, oder T, gehemmt. 

Wird einer der Fahrstrafsenknebel k, oder k, nach rechts 
gedreht, so wird dadurch S, nach links verschoben, Sy, kä bei 


_drúckens die Induktionsspule gedreht wird, 
| ausgelöst, das Verschlulsstück am Ende der betreffenden Hemm- 
stange schiebt ‚sich zwischen n, und r, oder n, und r, und da- 
durch ist der. nach links verschobene Schieber S,. zweimal ge- 


im Stromkreise der Batterie OB liegt. 


Pi und ie hei Po werden frei, die Ansätze D r und Dg Pa 


| nehmen eine solche Lage ein, dafs die Zwischenräume zwischen 
diese, wenn die eine oder die andere geschlossen ist, durch a | 


D Du und "ie rg den oe Versehlufsstücken am Ende 


| fre wer es 


‘Beim Drehen des Knebels .k, für das: ‘Gleis 1 wird. auch 
der Schieber 'S, nach links verschoben, dadurch K d bei Py Pr 
frei, ‚und ky? bei np gesperrt. Wenn darauf der Druck- 
knopf T, niedergedrückt wird, so wird s, in der niedergedrückten 
Lage gehemmt, (x,) geöffnet, und wenn während dieses Nieder- 
0 so wird s, oder sg 


sperrt, einmal durch sy, das zweite Mal durch s, oder. sy. . 

Durch die Auslösung der Stange s, wird der Schieber Sa 
frei und S, gesperrt, indem sich das Verschlufsstüek am Ende 
dieser Stange vor n an S, stellt, und durch die Auslösung von 
s, wird S, frei und S, gesperrt, indem das Verschlufsstück am 
Ende der Stange s, vor n, an'S, geschoben wird. 

- Wenn dann nach Rückstellung des Signales auf »Halt« 
hinter dem Zuge die Druckstange T, oder T, niedergedrückt 
wird, so werden die Stangenpaare S4, 3, Oder s,, 3 nach ` ab- 
wärts verschoben, die Verschluísstúcke am, Ende von s; und Se 
treten aus den Zwischenräumen zwischen n; und y, oder No 
und r, heraus, wodurch der Schieber 8, an dieser Stelle frei, 
vorher aber durch die vor den Ansatz r, oder rz geschobenen 
Stangen 8, oder 8, wieder gesperrt wird. Durch diese Ein- 
richtung wird erreicht, dafs wenn der Schieber S, frei werden 
soll, der betreffende Signalblocksatz geblockt werden mufs, wo- 
bei die genannten Stangenpaare die in der Abb. 6, Taf. XXXVI 
gezeichnete Lage einnehmen, - Die Blockung des Signalblock- 
sätze ist jedoch erst nach dem Schlusse der Taste (x,), d.h, 
nach der Auslösung des Blocksatzes m, durch den Zug mög- 
lich, welcher das betreffende abgesonderte Schienenpaar erreicht 
hat, wobei. der Z-Anker des Relais angezogen,, die Batterie OB 
geschlossen und die Verbindung zwischen c und der Taste (x4) 
unterbrochen ist, und nachdem der Z-Anker die in Abb. 6, 
Taf, XXXVI dargestellte Grundstellung erreicht, d. h. das letzte 
Räderpaar des Zuges das abgesonderte Schienenpaar verlassen hat. 

Die übrige Schaltung der Blocksätze m,, m, und m, ist die- 
selbe, wie in Abb. 89b, Taf. VII dargestellt ist, nur mit dem’ 
Unterschiede, dals darin in den Verbindungsdraht zwischen € 
und der Achse der Taste (x,) der Blektromagnet des Block- 
satzes m, für Wechselströme eingeschaltet ist, während er hier 
In diesem Blocksatze 
könnte das untere Schlufsstück der Taste (x,) oder (x,) weg- 
bleiben und der Verbindungsdraht der beiden Schlulsstücke an 
die Achse der betreffenden Taste angeschlossen werden. ` ta 

Die Handhabung der so eingerichteten Stellwer ksnulago, bei 
welcher der Verkehrsbeamte sein Blockwerk nur vor dem Zuge 
bedienen muls, ist dieselbe, wie die Handhabung der in Abb. 89, 
Taf. XIX dargestellten Anlage und der Lauf der Wechsel und: 
Batterieströme mit. Rücksicht auf die Beschreibung S. 112 und 
113, sowie zu der: Abb. 3, Taf, XXXI, S., 199 nicht mehr un- 
SESCH 
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Vi. Schlufsbetrachtungen, 


Die vereinfachte und höhere Verkehrssicherheit verbürgen- 
den Stellwerksanlagen in Abb, 2, Taf. XXXI und 3, Taf. XXXII 
sind so beschaffen, dals der Verkehrsbeamte weder auf die Fahr- 


stralse noch auf die Stellung des Signales einen unmittelbaren Ein- 


flufs nehmen kann, vielmehr dessen Aufgabe lediglich darin besteht, 
dem Stellwerkswärter diejenige Fahrstrafse zu bezeichnen, in 
welche ein Zug ein- oder aus der er ausfahren soll, und ihm 
die Möglichkeit zu bieten, diese und keine andere Falırstralse 
zu verschliefsen und sich mit der Vornahme dieses Verschlusses 
zugleich das betreffende Signal frei zu machen. Ein Mittel 
zur Feststellung, ob. der Wärter den ihm ertheilten Auftrag 
auch wirklich ausgeführt hat oder nicht, besteht bei diesen An- 
lagen nicht, wie sie auch bei den Anlagen ohne elektrischen 
Fahrstrafsen-Verschlufs nicht bestand. War sic bei den letzteren 
nicht nothwendig, so kann sie auch bei den ersteren entbehrt 
werden. Die Nichtbefolgung des Auftrages durch den Stell- 
werkswärter hat eine Zugverspätung zur Folge und ziebt die 
Verantwortung desselben nach sich, Die Anzeige von der Voll- 


ziehung des Auftrages durch den Wärter, mittels Wecker oder 


Fernsprecher genügt vollkommen. 

‘ Bei den in den Abb. 4, Taf. XXXI und 5, Taf. XXXV ver- 
anschaulichten Stellwerksanlagen nimmt der Beamte unmittelbaren 
Einfluls auf die Freigabe der Signale und auf den Fahrstrafsen- 
Verschlufs. Die Aufhebung des letzteren hängt bei den in 
Abb. 2, 3 und 6 Tafeln dargestellten Stellwerksanlagen vom 
Zuge ab. 

_ Durch die beschriebenen beiden Arten von Stellwerksanlagen 
ist die Verwendung von Vorsignalen gegenstandslos geworden, 
die Richtungssignale können nicht nur als solche, sondern zu. 
gleich auch als Stationsdeckungssignale dienen und dazu in der 
vorgeschriebenen Entfernung vor den Gleisanlagen aufgestellt 
werden, 

Die Gründe, welche vor der Anwendung des elektrischen 
Fahrstralsen-Vetschlusses für die Einführung der Vorsignale bei 
Stellwerksanlagen malsgebend waren, und welche durch die Ein- 
führung des :elektrischen Fahrstrafsen - Verschlusses nicht mehr 
zutreffend erscheinen, waren folgende: Diente das Richtungs- 
signal einer Stellwerksanlage zugleich zur Deckung der Station, 
so :mulste 6s um mindestens 500 m vor der Spitze der äufsersten 
Weiche, — ‘dem Gefalrpunkte —, aufgestellt werden. Da die 
in den betreffenden Fahrstrafsen liegenden Weichen nur durch 
die Stellung dieses Signales auf »Fahrt« verschlossen wurden, 
so wurde dieser mechanische Verschlufs durch die Rückstellung 
dieses Signales in die Haltstellung hinter einem in die Station 
einfahrenden Zuge in vielen Fällen schon zu einer Zeit gelöst, 
wo sich, der Zug dem zu sichernden Gleisbezirke erst näherte, 
oder ‘sich darin befand, in beiden Füllen also in.einem Augen- 
blicke, in welchem der Bestand dieses .Verschlusses für die 
Sicherheit des Verkehres von der gröfsten Wichtigkeit war, und 
der Zug wurde durch Aenderung der Fahrstraise. entweder in 
ein unrichtiges Gleis eingelassen oder zum Entgleisen gebracht, 
Um diese frühzeitige Aufhebung des Fahrstrafsen - Verschlusses 
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‚kannte gegenseitige Abhängigkeitsverhältnis gebracht. 


zu hindern, wurde das Richtungssignal in der Nähe des zu 
sichernden Gleisbezirkes, in entsprechender Entfernung davor 
aber ein Vorsignal, — das eigentliche Stationsdeckungssignal —, 
aufgestellt, und die Stellvorrichtungen beider wurden in das be- 
Ein in 
die Station einfahrender Zug konnte gleich nach Vorüberfahrt 
bei dem auf »Fahrt« gestellten Vorsignale durch dieses gegen 
einen nachfahrenden Zug gedeckt werden, das auf »Fahrt« 
zeigende Richtungssignal, durch welches der Fahrstrafsen - Ver- 
schlufs besorgt wnrde, konnte bis nach der Einfahrt des Zuges 
und gänzlicher Räumung des zu sichernden Gleisbezirkes in 
dieser Stellung belassen werden. 

Dafs auch bei der Anordnung von Vorsignalen, wenn auch 
seltener, falsche Finfahrten der Züge vorkommen, ist bekaunt. 
Der Verfasser selbst hat eine solche falsche Einfahrt mit erlebt. 


Dieser Umstand veranlafste den Verfasser, wie auf S. 179 
bereits erwähnt wurde, durch Einführung des elektrischen Fahr- 
stralsen-Verschlusses die Stellwerksanlagen in der Weise dahin 
zu vervollkommnen, dafs die Fahrstrafse nur mit Einwilligung 
des Verkehrsbeamten durch den Stellwerkswärter verändert wer- 
den kann. 


Da aber, wie bereits auf S. 180 erwähnt wurde, auch mit 
dieser Einrichtung der erwiluschte Grad der Verkehrssicherheit 
nicht erzielt werden kann, weil der Beamte in den meisten 
Fällen gar nicht beurtheilen kann, ob der Zug die verschlossene 
Fabrstrafse schon geräumt hat oder nicht, ist der Verfasser auf 
den Gedanken gekommen, dem Wärter die Möglichkeit zum 
Auflösen des elektrischen Fahrstrafsen - Verschlusses durch die 
letzte Achse des Zuges selbst selbstthätig zu geben. 

Da bei den beschriebenen Stellwerksanlagen der Fahr- 
stralsen-Verschluls auch dann noch besteht, wenn das Richtungs- 
signal hinter dem Zuge auf »Ilalt< gestellt wurde, und erst 
aufgelöst werden kann, wenn die letzte Achse des Zuges das 
Merkzeichen des Gleises verlassen hat, so ist es ganz gleich- 
giltig, ob sich das Richtungssignal in unmittelbarer Nähe des 
Gleisbezirkes oder weit davon befindet, das Richtungssignal kann 
daher auch die Rolle des Stationsdeckungssignales übernehmen. 


Seitens der Verkehrsabtheilungen einiger Bahnverwaltungen 
wird grofses Gewicht darauf gelegt, den Lokomotivführer nament- 
lich bei Personenzügen schon durch die Stellung des Stations- 
deckungssignales anzugeben, ob die für den Zug bestimmte Fahr- 
stralse eingestellt ist, damit er den Zug nöthigen Falles recht- 
zeitig zum Stillstande zu bringen, und falsche Finfahrt vermeiden 
kann. Bci Verwendung von Vorsignalen ist das, namentlich 
wenn die Richtungssignale wegen dichten Nebels, Schneefalles 
oder wege ihrer Stellung in unübersichtlicher Umgebung erst 
im letzten Augenblicke sichtbar werden, nicht immer möglich. 

Schlielslich wäre noch zu bemerken, dafs ganze Schienen- 
stränge nur in solchen Stationen in der angeführten Weise 
abgesondert werden können, wo die Stationsgleise nicht durch 
Doppelweichen mit einander verbunden sind, und wo keine Gleis- 
kreuzungen vorkommen. 
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Die neuen Lokomotiven der k. k. Oesterreichischen Staatsbahnen, 


Von,v. Borries, Regierungs- und Baurath zu Hannover, 


Hierzu Zeichnungen Abb. 


Zur Vervollständigung der im Organ 1897, S. 202 u. f. 
enthaltenen Beschreibungen der neuen Lokomotivgattungen ist 
noch folgendes nachzutragen : 


Von den daselbst auf S. 203, Textabb. 1 abgebildeten 


I) */, gekuppelten Schnellzug-Lokomotiven 
wurden in den Jahren 1894-1897 im Ganzen 68 gebaut, wobei 
für die Radsterne, Lagerführungen, Kolben, Kreuzköpfe u. s. w. 
Stahlformguls verwendet wurde. 

Die mit diesem Materiale gemachten Erfahrungen und die 
weitere Ausbildung der Formen der einzelnen Theile gestatteten 
eine erhebliche Verminderung der Stiirken und der Gewichte 
Theile, die weiteren Lokomotiven dieser 


dieser sodals für 


1 bis 5 auf Tafel XXXIX. 


| Gattung die Rostfliiche von 2,9 qm auf 3,0 qm vergrölsert 
werden konnte, Durch Aenderung der Cylindermodelle wurde 
ferner die für die Herstellung schwierige Kröpfung der Haupt- 
rahmen im vordern Theile vermieden, die Sandkasten in die 
Radschalen verlegt und dabei ebenfalls an Gewicht gespart. 
Die ersten 20 Lokomotiven der veränderten Bauart sind 
seit Anfang 1898 im Betriebe, weitere 31 für Anfang 1899 
in Bestellung gegeben. Die Triebwerkstheile, Lager, Aus- 
stattung u, s. w. stimmen mit denjenigen der ersten Ausführung 
überein. Die Triebachslast beträgt 28,7 t, Die Lokomotiven 
sind für die Beförderung der 230 bis 290 t schweren Schnell- 
züge auf den Strecken Wien-Salzburg, Wien-Prag und Wien- 
Eger mit Steigungen von 10 °/,, bestens geeignet. 


Abb. 1. 


11) 

Für die Strecke Amstetten-Pontafel, 410 km lang mit 
Steigungen von 14, 18 und 22 °/,, und Krümmungen bis 206 ™ 
herab, ist von Herrn Baurath Gölsdorf eine besondere 
3/, gekuppelte Schnellzug-Lokomotive entworfen. Die erste dieser 
Gattung, erbaut von der Maschinenfabrik der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatsbahngesellschaft in Wien ist im Mai 1898 
abgeliefert; weitere 19 sind für 1899 im Bau. Textabb. 1 
stellt diese Lokomotive im Aeufsern dar. Sie soll Schnellzüge 
200t Last mit 40 k/St, Geschwindigkeit über Steigungen 


/, gekuppelte Schnellzug-Lokomotiven (Ser. 9). 


yon 


em 
mo 


t 


ale 


von 18°/,, befördern, wozu bei rund 100 t Eigengewicht mit 
Tender eine Zugkraft am Triebradumfange von (18 + 5), 
300 = rund 7000 kg und eine Nutzleistung von 

7000.40 
om rund 1000 P.S. 
erforderlich ist. Dabei soll Fohnsdorfer Braunkohle verwendet 


werden, welche nur 4!/, bis 5fache Verdampfung ergiebt. 


Das Triebwerk zeigt zwei innenliegende Verbundcylinder 
(Abb. 1 bis 5 Tafel XXXIX) von ungewöhnlicher Grölse, deren 
Kolben auf die vordere doppelgekröpfte Triebachse wirken, 
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Wegen der grofsen Cylinder mufsten die Hauptrahmen nach 
aulsen gelegt werden, womit auch mehr Raum für die Feuer- 
kiste gewonnen wurde. Die Triebachse aus Krupp ’schem 
Nickelstahle erhielt ein drittes Lager, aber der starken Be- 
anspruchung wegen recht grofse Durchmesser. Die Schieber- 
kasten liegen aufsen über den Rahmen; die Steuerungs- 
Schwingen nach Bauart Heusinger werden von Excentern 
auf den Kurbelhälsen der Triebachse, ihre Haupthebel von 
dem vordern Kuppelstangenkopfe aus angetrieben. Die Vor- 
eilhebel sind auf beiden Seiten verschieden getheilt, sodals 
der Niederdruckeylinder um 13 bis 15 °/, grólsere Füllungen 
erhält, als der Hochdruckcylinder. 

Das seitlich stark verschiebbare Drehgestell wird durch 
eine Pendelwiege mit Kugellager belastet und hat aufserdem 
Rückstellfedern und seitliche Stützen. Die vordere Achse ist, 
wie bei der ?/, gekuppelten Lokomotive, weniger belastet, als 
die hintere, um das Gleis möglichst zu schonen. Der scharfen 
Krümmungen wegen ist auch die hintere Kuppelachse etwas 
seitlich verschiebbar, sodafs die ganze Lokomotive in Krimmungen 
sehr zwanglos einstellbar ist. 

Der Kessel hat an Stelle der bei den übrigen Gattungen 
eingeführten zwei Dampfdome einen wagerechten Dampfsamniler, 
welcher durch zwei kurze Stutzen mit dem Langkessel ver- 
bunden ist. Die Feuerkistendecke liegt verhältnismäfsig hoch, 
sodaís im Langkessel nur wenig Raum für Hochhalten des 
Wasserstandes und Dampf verbleibt. Trotzdem liefert der 
Kessel auch bei sehr hochgehaltenem Wasserstande recht 
trockenen Dampf, wodurch die gute Wirkung des wagerechten 
Sammlers als Wasserabscheider bewiesen wird. Diese Dampf- 
sammler bieten daher ein einfaches Mittel, bei beschränktem 
Kesseldurchmesser durch Höherlegen der Feuerkistendecke eine 
gröfsere Anzahl von Heizrohren einzubringen und die Heiz- 
fläche zu vergrölsern. 

Der Kessel ist aus Martinflulseisenblechen von 17 mm 
Stärke mit sechsfacher Doppellaschennietung der Längsnähte 
hergestellt, welche 84 °/, der Festigkeit des vollen Bleches 
gewährt, 

Als besondere Ausrüstungsstücke sind zu nennen: selbst- 
thätige Saugebremse, Dampfheizung, Dampfsandstreuer von 
Gresham, Dampfschmiergefifs von Nathan, Luftsaugeventil 
nach Ricour am Verbinder, Anfahrvorrichtung von Göls- 
dorf, Sicherheitsventile amerikanischer Bauart Coale, Strahl- 
pumpen von Friedmann für 11 cbm/St., Rauchverbrennungs- 
einrichtung von Marek. 

Die Hauptabmessungen sind folgende: 


Cylinderdurchmesser rechts . . . . 530 

a links . . . . 810 
Kolbenhub >. . 2 . . . . . . 720 mm 
Triebraddurchmesser . . . . . . 1820 ,, 
Radstand . . . . ... . . . . 8460 ,, 
ss der Triebachsen `, . . . 3900 ,, 


Heizfläche (innere) `, . . . +. . . 191 qm 
Rostfliche . . . . en. 3,1 „ 


Dampfüberdruck. . . . 2 .. . 14 at 
Feuerrohre, Länge . . . . . . +. 4400 mm 
e Durchmesser aufsen . . 51i „ 


Feuerrohre, Anzahl . . . . . . 273 mit 
Durchmesser des Langkessels ~. . . 1600 ,, 
Gewicht leer ge g A ES 
Triebradlast im Dienste a e a e Ds 
Gesammtgewicht im Dienste . . . . 69,80 ,, 
Verhältnis der Heizfläche *) zur Rost- 
fláche : . . ea 62 ,, 
Heizfláche fiir 1 t Dienstsewicht DN 2,7 qm 
Zugkraft (0,4 p) . . . . . . 7250 kg 
für 1 qm Heizfläche Bo Set 33.45 
o „ 1% Dienstgewicht . . . 104 ,, 
7 „ 1t Triebachslast . . . 168 ,, 


Die Verhältniszahlen zeigen, dafs die Hauptabmessungen 
dem beabsichtigten Betriebszwecke bestens entsprechen und die 
Leistungsfäbigkeit im Verhältnis zum Eigengewichte grofs ist. 

Bei den Probefahrten auf der Strecke Amstetten-Pontafel 
wurden mit einem Zuge von 34 Achsen = 207 t Gewicht, also 
rund 310 t Gesammtgewicht folgende Geschwindigkeiten und 
Leistungen **) erreicht. 


EEN 


Geschwin- | 

Neigung | P.S. auf | ` Triebrad- 

de = ae | Zugkraft | P.S. i m , umr 
; kg te | rehungen 
| S | ST: Heizfäche in 1: Sec. 

10 65 5450 wa, / 1300 6,8 3,2 

14 48 6100 | 1080 5,7 2,3 

18 43 7200 1150 6.0 2,1 

22 34 8200 | 1030 5,4 1,7 


Bei der Zugkraft wurde 1 kg/t für Krimmungswiderstánde 
zugesetzt. Diese Leistungen sind als sehr gute zu bezeichnen 
und zeugen für die zweckmälsige Wahl der Hauptabmessungen 
und der Einzelausführungen. 


Trotzdem meine ich, dafs Lokomotiven von dieser Gröfse 
besser vier Cylinder erhalten, um einen möglichst vollständigen 
Ausgleich der grofsen Triebwerksmassen und -Kräfte zu er- 
reichen, die nachtheiligen Wirkungen der überschüssigen Flieh- 
kráfte der Gegengewichte ***) zu vermeiden und die Triebwerks- 
theile so leicht zu erhalten, dafs man sie in den Werkstätten 
und bei Schäden leicht genug handhaben kann. 


Bei der beschriebenen Lokomotive hätte bei vier Cylindern 
der Kolbenhub und der Triebraddurchmesser sowie der feste 
Achsstand etwas verringert werden können, sodafs die seitliche 
Verschiebbarkeit der Hinterachse nicht nöthig gewesen wäre, 
welche meines Erachtens zu grolse seitliche Beweglichkeit er- 
geben wird. Auch die aufsenliegenden Rahmen und Kurbeln 
wären dann nicht erforderlich gewesen, Eine 3/, gekuppelte 
Lokomotive von etwas geringerm Gewichte — 64 t betriebs- 


*) Die folgenden Verhältniszahlen sind wie in der „Eisenbahn- 
technik der Gegenwart“ Bd. I, S. 2, 9, 25, 41 berechnet. 
**) Berechnet nach Bd. 1, 44 u. f. der „Eisenbahntechnik der 
Gegenwart“. 
***) Dieselbe beträgt übrigens nach Góldorf's Angabe für ein 
Rad bei 90 km/St. nicht über 550 kg, da die geradlinig bewegten 
Triebwerksmassen nur wenig ausgeglichen sind. 
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fähig — mit vier Cylindern ist. neuerdings bei den bayerischen | ihren vorderen Enden durch Langhebel: verbunden. 


Staatsbahnen eingeführt. 


II) */, gekuppelte Tender-Lokomotiven (Abb. 4 u. 5 Tafel XXXIX) 
für die . Bahnstrecke Neustadt-Puchberg, an welche hier die 
Schneebergbahn anschliefst und auf welcher neben dem Per- 
sonenverkehre auch ein reger Güterverkehr stattfindet, ist die 
ebenfalls von. Gölsdorf entworfene, */, gekuppelte Tender- 
Lokomotive bestimmt. Die Bahnstrecke hat von beiden End- 
S punkten nach der höchsten Stelle hin stetige Steigung bis 40 %/,p, 
auf welcher die Lokomotiven 110 t Zuglast mit 15.k/St. be- 
fördern sollen. Der Raddruck sollte 5,5 t nicht überschreiten. 


Die Lokomotive hat Verbundwirkung, Anfahrvorrichtung 
von Gölsdorf, innere Hauptrahmen, seitliche Wasserbehälter, 
eine breite, über die Rahmen reichende Feuerkiste und Winkel- 
hebelsteuerung von Gölsdorf*). Die zweite und vierte Achse 
sind der vielen scharfen Krümmungen bis 150 ™ Halbmesser 
wegen nach jeder Seite um 23 mm verschiebbar, die Federn 
der ersten und zweiten und der dritten und vierten Achse an 


*) Organ 1897, 8. 204. 


Fahrt auf den langen Gefällen ist neben der einfachen 'Luft- 
saugebremse von Hardy.die EE angebracht. 


Die Hauptabmessungen sind : 


Cylinderdurchmesser rechts 420 mm 
8 links — 650 ,, 
Kolbenhub | . 570 ,, 
Triebraddurchmesser . 1100 ,, 
Achsstand | 3700 ,, 
Heizfläche (innere) 90 qm 
Rostfläche 1,65 , 
Dampfüberdruck . 13 at. 
Gewicht leer . 34,5 t 
d im Dienste . 44,0 ,, 
Inhalt der Wasserbehiilter 5,2 cbm 
e Kohlénbehilter 1,9 4; 


WW 

Bei den Probefahrten wurde mit 110t Zuglast auf der 
Steigung von 40 °/,, eine Geschwindigkeit von 20 bis 22 km/St., 
entsprechend etwa 6750 kg Zugkraft am Triebradumfange und 
520 P.S. Leistung erzielt. | 
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Pafsstücke für Gleis- Umlegungen. 


Von F. Baumgartner, Inspector, Vorstand der k, k. Sunnerhallünzsssechion zu Linz an ust Dondi; 


Bei Gleisumlegungen ist es nöthig, die im Anschlusse des 


alten Stranges an den neuen entstehenden Lücken durch Pafs- ` 


stücke zu decken, deren Länge im Allgemeinen in jedem Falle 


eine andere ist. Aufscr der Schienenlänge wirken Stolslücken, 


Fehler in der Gleislage und die Länge der in ae genom- : 


menen Arbeitstrecke hierauf cin. , 
Pafsstücke. von betriebsgefährlicher Kürze,- d.h. 


solche; | 


die von weniger als drei Schwellen unterstützt sind, wird man | 


vermeiden, 
entsprechend wählt; 


allen Umständen vermieden werden. 

Fin wirksames Mittel zur Beseitigung kleiner Längen- 
abweichungen besteht in der Herstellung einiger zu weiter 
Stofslücken bis ctwa 25 mm, die während der kurzen Zeit, 
während der dic Pafsstiicke liegen, ganz unbedenklich sind. 
Auf diese Weise wird man immer in der Lage sein, durch 
entsprechende Anordnung der Stofslücken an beiden Enden des 
Palsstückes Längen bis PO mm nun durch die Laschen zu über- 
brücken. Ein Satz von Anschlufsschienen, mit Längenabstufungen 
von D cm, wird also für alle Fälle genügen; selbstverständlich 
wären diese Längen paarweise vorzusehen. 


unter 


indem man das Ende des umzulegenden Gleisstückes ` 
zu weit gehende Beschränkungen des Ver- ` 


kehres durch allzu unsicher liegende Anschlulsstücke müssen aa a E Pafsstücke in einem: sio ‘att wei als 


| Länge alle von 6,5 m his 8,05 ™ geschlossen werden. 


Nun ist noch die geringste Linge der zur Verwendung ` 
| so hat man es in der Hand, die zu’ deckende Lücke auf das 


gelangenden Schienenstücke. und die erforderliche Gesammt- 
anzahl festzusetzen. 

Wenn in einem Gleise ciner ausgedehnteren Verkehrsroute 
zu gleicher Zeit an mehreren Stellen mit dem Umbau begonnen 
wird, was oft der Fall ist, so würde die Forderung wesent- 
licher Verringerung der Geschwindigkeit an den Uebergangs- 


stellen. bedeutende Verzögerungen Heather Ander fallen 
die Mehrkosten, welche durch gute Ausführung der Anschluls- 
strecken entstehen, kaum ins Gewicht. 


Für diesen Zweck wurde schon oben die Unterstützung 
durch drei Schwellen als Bedingung gestellt. Nimmt man bei 
schwebendem Stolse eine geringste Schwellenentfernung von 
50 cm an, so ae sich die: geringste Länge: der Anschluls- 
schienen mit 1,5 7 | 


‘Halt man nun a mit den Längen von “1,50 m 
bis 3,00 ™ um je 5 cm wachsend in Vorrath und besa 


höchstzulässige, so können mit diesen Schienen alte" "Anschlufs- 
| Jücken bis zu 6,00 ™ geschlossen werden, ’ ES l 
Um für gröfsere Lücken keine übermälsige Kiam. von 
Pafsschienen zu erhalten, wird man aulserdem Schienenpaare 
von runder Liinge in Vorrath stellen. 
Mit einem Paare von 4” Linge Komisi beispielsweise 
alle Lücken von 5,5 ™ bis 7 ,05 m, mit einem solchen von 5,0 ™ 
Es frägt 
sich jetzt noch, wie viele Paare solcher Schienen runder Länge 
erforderlich werden kónnen. : 


Bezeichnet l die Schienenlänge des DE Gleises, ` 


Hochstmals von 1,5% + (1— 0,05%) = 
schránken. 


er + 1 zu be- 


Davon kann . eine Länge, a bis zu 3,05 cm mittels der 
schon vorgesehenen Palssätze in 5 cm Abstufung gedeckt. werden, 
sodals eine zu deckende Lücke von 1,45.--1—.a verbleibt. 
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“Das mittels der Pafssiitze zu deckende Stück a wähle ‘man | 


nun stets. so, dals 1,45 +-1—a eine volle Anzahl von Metern 


yon 4™ an liefert; bei 5 = runder Schienenlänge würde z.B, 
Wird die gröfste vorzu- . 


a=1,45 -+ 1—5 =1— 3,55 werden. 
sehende runde Palslänge n genannt, so ist diese n = 1,45- KIE ee 
woraus a= 1,45 +1 — n folgt. Nun soll aber a< 3,05 sein, 


also folgt 1,45 + 1—n< 3,05 oder 1— 1 £n, de b. fürn- 


ist diejenige ganze Meterzahl zu wählen, welche zunächst über ` 
man hat also aufser den nach 5 cm abgestuften : 


I — 1,6 liegt; 


Palsstitzen noch Längen von 4,0 m 5, 0 m 6 Ann o. bis, 


zur ersten vollen Meterzahl über 1— 1,6 in Vorrath zu halten. 
- Mit diesem Vorrathe und der Zulassung von Stofslücken 
bis 25 vom Weite an den Pafsstücken kann dann jeder vor- 
kommende Fall des Anschlusses gedeckt werden. 


liche Auswahl leicht treffen zu können, 


"Die ältere Vorrichtung zum Biegen von Schienen für Gleis- 
krümmungen von E. Schrabetz*), welche 1885 vom Ver- 
eine Deutscher Eisenbauverwaltungen mit einem Preise aus- 
gezeichnet wurde, war für die vergleichsweise kurzen Schienen 
jener Zeit berechnet, besafs aber den langen, schweren Stahl- 
schienen der Neuzeit gegenüber nicht mehr die zu wünschende 
Leistungsfähigkeit, da in der Biegung nicht unbeträchtliche Ab- 
weichungen vom Kreisbogen eintreten. 

Schrabetz hat daher für die neueren langen Schienen 
eine veränderte Anordnung eingeführt, welche bewirkt, dafs die 
Biegungsmomente an allen Stellen der Schiene, welche zwischen 
den-Stützpunkten cc der beiden Drucksteifen gelegen, nur sehr 
wenig von einander abweichen. Eine Anordnung, die die letzte 
Bedingung rein erfüllen würde, würde eine theoretisch voll- 
kommen genaue Kreiskrümmung liefern. 


Die Vorrichtung nach älterer Bauart besteht aus zwei drei- 
eckigen Körpern, von denen Abb. 9 Tafel XXXIX den einen zeigt. 
Die eine Seite des Dreieckes besteht aus einer Zugschlinge, die 
am einen Ende dem Querschnitte der zu biegenden Schiene ent- 
sprechend gestaltet ist und auf das Schienenende gehängt wird. 
Das andere Ende dieser Schlinge ist im spitzen Winkel mit einer 
kreuzförmigen Drucksteife verbunden, deren anderes, abgerun- 
detes Ende sich um eine gewisse Länge vom Schienenende entfernt 
gegen den Steg und Fuls der Schiene stemmt. Die Zugschlinge 
teht rechtwinkelig zur Schiene, also bildet die Druckstrebe einen 
inkel mit ihr, so dafs eine Seitenkraft entsteht. welche die 
trebe zum Ausgleiten veranlafst. Diese Seitenkraft wird durch 
ie kurze, dritte Seite, welche das Schienenende in Stegmitte 
imgreift, auf dieses übertragen, so dafs das Dreieck nun un- 
erschieblieh mit der Schiene verbunden ist. 


D 
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*) Organ 1888, S..176; 1885, S. 229, 
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heiderseits mit der Längenangabe deutlich beschrieben und der 
ganze Satz in der Nähe des Arbeitsplatzes nach paneer ge- 
ordnet bereitgelegt werden. 

' Tn der Regel wird man diesen Schienensatz mit dem 
Querschnitte der Schienen herstellen, die aufgenommen werden, 


| jedoch kánn es auch vortheilhaft erscheinen, ihn den Schienen 


neuen Querschhittes zu entnehmen, namentlich dann, wenn 
solche Pälssätze mehrjährige Verwendung finden können. 
Aufser den Anschlufsschienen müssen beim Schienen-Neu- 
legen auch besondere Laschenpaare vorbereitet werden. 
Da zeitweilig. Stofslicken bis 25 ™™ zugelassen sind, so 
müssen mindestens vier Paare Laschen für den Querschnitt der 


Anschlufsschienen und mindestens zwei Paare Uebergangslaschen 


| für die Verbindung des neuen mit dem alten Querschnitte mit 
Um aus den vorbereiteten Anschlufsschienen die erforder- - 
muls jede Schiene ` 
t- 


solcher Lochung für die Laschenbolzen vorhanden sein, dafs 


die Stofslücke von 25 mm möglich ist, 


Vorrichtung zum Biegen von langen Eisenbahnschienen 


von E. Schrabetz, beh. aut. beeid. Civil-Ingenieur zu Wien. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 13 auf Tafel XXXIX. 


Die Spitze, in der Zugschlinge und Strebe zusammen- 
treffen, ist zu einer zweizinkigen Klaue ausgebildet. Je 
ein solches Dreieck wird auf jedes Schienenende gesetzt, 


dann fügt man in die Klaue des einen Dreieckes ein Glied 
einer Zugkette ein, deren anderes Ende mit der in die Klaue 
des zweiten Dreieckes einzusetzenden Spannvorrichtnng ver- 
bunden wird. Diese in Abb. 9 Tafel XXXIX in Ansicht mit 
dargestellte Vorrichtung besteht aus einer Hülse, in der mittels 
Schrauben-Mutter, Kettenrad, Gall’scher Kette und Kurbel die 
an die Kette zu hängende Zugschraube bewegt werden kann. 
Die Hülse ist völlig geschlossen, so dals die feineren Theile 
der Nässe und dem Schmutze entzogen sind. Diese Vorrichtung 
wird mit zwei lothrecht stehenden Daumen vor die Klauen 
und mit einem wagerechten Lappen in einen Schlitz der Drei- 
eckspitze gehängt, so dals sie sich gegen diese weder ver- 
schieben noch verdrehen, wohl aber etwas verkanten kann. Die 
Antriebsvorrichtung ist im Einzelnen in Abb. 10 Tafel XXXIX 
dargestellt. Der Kopf der Spannkette ist mittels Gelenkbolzens 
an das Ende der Schraubenspindel angeschlossen, die in der 
Hülse einen Dichtungskolben gegen Staub trägt. Der letzte 
Hülsentbeil greift innen mit einem Lappen in dic lang aufyeschlitzte 
Schraubenspindel ein, die sich also nur verschieben, aber nicht 
drehen kann. In den vordern Hülsentheil ist das zweitheilige 
Kammzapfenlager der Mutter eingesetzt, an die die Zähne für 
den Kettenantricb gleich eingegossen sind. Die endlose Gall- 
sche Kette läuft in dem Gehäuse hinauf oben um das im Ge- 
häuse gelagerte zweite Kettenrad, auf dessen Achse zwei Kurbeln 
stecken. Werden die Kurbeln und somit die Mutter gedreht, 
so wird die Spindel angezogen, 
Kette verkürzt, was nur unter Bieguug der Schiene möglich 
ist. Die Wirkung der ganzen Vorrichtung ist in Abb. 11 
Tafel XXXIX angedeutet, welche auch zeigt, wie die beiden Drei- 


dadurch die Zugstange und 
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ecke nebst Schiene und Zugstange auf zwei Querschwellen ge- 
lagert werden, Abb. 11 Tafel XXXIX zeigt den Kriftevorgang 
an cinem Schienenende. Der Zug Z zerlegt sich in den Zug B 
der Zugschlinge und den Druck D der Strebe, welcher im An- 
griffspunkte ¢ an der Schiene in den rechtwinkeligen Druck D, 
und die Lingskraft Z, der dritten Dreiecksseite zerlegt wird. 
Der D, gleiche Theil von B am Schienenende liefert ein reines 
Kriftepaar der Kraft D, und des Hebels bc, welches reine 
Kreiskrümmung ergeben würde, nun bleiben aber noch die 
beiden Kräfte B—D, und Z, am Schienende über, von denen 
erstere rechtwinkelig zur Schiene steht, letztere in die 
Richtung des Schienenendes fällt und welche zusammen wieder 
die Mittelkraft Z liefern, die in die Sehne der gebogenen 
Schiene fällt, die nun an den Biegungsordinaten als Hebel 
wirkend die Kreisform stört. Die entstehende elastische 


Linie lifst sich nach der Gleichung E.J = == M nicht mehr 
Q 


in der für schr kleine Biegungen üblichen Weise behandeln, 
da der zweite Differentialquotient bei der starken Biegung nicht 


1 : 
mehr = — gesctzt werden kann. Die Berechnung wird des- 
d 


halb etwas umstiindlisch, und Schrabetz stellt daher die Be- 
zichung zwischen der Zahl der Kurbelumdrehungen, den Malsen 
der Schiene und der erzielten Biegung auf dem Wege des Ver- 
suches her, indem er Schienen verschiedener Abmessungen für 
verschiedene Verkürzungen der Zugstange immer vor und nach 
Abnahme der Biegevorrichtung, also bezüglich der gesammten 
und der bleibenden Biegung ausmilst, Er giebt danach an, 
wie viele Kurbeldrehungen von 7,6 ™ Mutterhub nöthig sind, 
um eine Schiene bestimmter Mafse nach bestimmtem Halbmesser 
zu biegen. Ilicrnach kann dann auch ein gewöhnlicher Arbeiter 
bestimmen, wie er die Vorrichtung zu benutzen hat. Dabei 
empfiehlt Schrabetz, die Krümmung etwas zu stark auszu- 
fülıren, da auch die bleibende Biegung im Laufe der Zeit 
etwas zurückgeht. 
Bei den genauen Aufmessungen der gebogenen Schienen 
hat sich ergeben, dafs für Schienen nicht zu grofser Länge die 
thatsiichlich in Frage kommenden bleibenden Durchbiegungen 
nur ganz unwesentlich vom Kreise abweichen, dafs aber bei 
langen Schienen in Folge des Momentes aus der Kraft Z und 
des an jeder Schienenstelle verschiedenen Abstandes der Sehne 
von der Schiene sich ganz merkliche Abweichungen zeigen, 
Um nun diese Abweichungen zu verringern und dadurch 
auch die bleibende Biegung noch richtiger zu machen, empfiehlt 
Schrabetz die Verwendung der Vorrichtung in der in Abb. 13 
Tafel XXXIX dargestellten Form unter Einfügung einer an die 
Schiene geklammerten Zugverbindung V mitten in die Zug- 
kette, sowie Anwendung einer zweiten, gleichen Spannvorrichtung 
am zweiten Dreiecke. Nach den obigen Auseinandersetzungen 
ergiebt sich ohne Weiteres, dafs die von Z herrührenden biegenden 
Momente hierbei nur wenig abweichen und daher die Fehler 
erzeugenden Momente wesentlich kleiner werden, weil für sie 
nur noch die Ordinaten der Sehne der halben Bogenlänge als 
Hebel in Frage kommen. Abb. 13 Tafel XXXIX giebt zugleich 
an, wie bei langen, stark zu biegenden Schienen die Unterstützung 
durch Schwellen vorzunehmen ist. Besonders bei langen, scharf 


zu biegenden Schienen ist diese Vervollständigung zu empfehlen, 
da hier die Fehler schon recht merklich werden können. 
Das Gewicht der Vorrichtung in ihren "Thelen ist das 
folgende: 

2 Hebeldreiecke nach Abb. 9 Tafel XXXIX zu 45 kg 90 kg 


1 Spanner nach Abb. 10 Tafel XXXIX . . 83 „ 
Kette und Zugstange bei mittlerer Schienenlinge . 27 „ 
Im Ganzen . 150 kg 


Die Handhabung ist demnach keine unbequeme, da ein 
Mann alle Theile zulegen kann. 


Schrabetz giebt für den Gebrauch die nachfolgende An- 
weisung. 

Kommt fir Schienen geringerer Linge kein 
mittlerer Hängepfosten V (Abb. 13 Tafel XXXIX in 
Anwendung, so werden zwei Schwellen am besten mit der 
breitern Seite nach oben so gelegt, dals die Schienenenden, 
gleichzeitig aber auch noch die Köpfe der Hebeldreiecke so 
aufliegen, dals im Verlaufe der Ausspannung diese noch auf den 
Schwellen eine Stütze finden (Abb. 11 Tafel XXXIX). 


Bei längeren Schienen muls die Verkürzung grölser werden, 
weshalb es in solchen Fällen praktischer ist, unter die Drei- 
ecksköpfe in der Richtung der Schiene zwei Schwellen zu legen, 
die Schienen aber durch zwei besondere Unterlagen zu stützen. 
Zwei Arbeiter schieben nun die Dreiecke auf, so weit, wie es 
der Theil be (Abb. 11 Tafel XXXIX) zulälst, 


Dann legt einer den Spanner, der andere die Kette ein; 
der letztere Mann beobachtet den Beginn der Biegung, von 
dem an der erstere mit dem Zählen der Kurbelumdrehungen 
beginnen mufs. Nachdem der zweite Mann noch das richtige 
Wirken aller Theile geprüft hat, begiebt er sich an die zweite 
Kurbel, um den ersten beim Anwachsen des Widerstandes zu 


unterstützen. 


Wenn die Schiene genügend ausgebogen ist, muls die 
Schraube wieder vollständig in das Gehäuse zurückgezogen 
werden, damit sie während Beiseitelegung des Spanners nicht 
beschmutzt wird. 


Vor Beurtheilung der Biegung ist es angezeigt, die Köpfe 
der Hebeldreiecke etwas zu heben, um der Schiene die volle 
Beweglichkeit zu geben. 


Die Arbeiter haben sich während des Ausspannens der 
Schiene stets hinter der Kette zu halten, da der Fall möglich 
ist, dafs eine mit einem Sprunge behaftete Schiene erst einige 
Spannung aushält und dann nach aulsen schlagend bricht. 

Gebogene Schienen können durch verkehrtes Einlegen 
wieder gerade gerichtet werden. 

Zu beachten ist, dals die Verbindung des Spanners mit 
der Kette nicht durch zu rohes Hin- und Herwerfen verletzt wird. 


Nach Beendigung der Arbeit wird die Schraube so weit 
aus dem Rohre herausgeschoben, dafs der Bolzen heraus- 
genommen und die Verbindung mit der Kette gelöst werden 
kann; der Bolzen wird wieder eingesteckt und die Schraube 
in das Rohr zurückgezogen. 

Hierbei und bei Vereinigung des Spanners mit der Kette 
soll der Kolben immer im Rohre bleiben. 
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Die gleitenden Theile sind rein zu halten. Durch Lésen | 
der zwei die Schilder verbindenden Schrauben können alle 
Theile leicht auseinander genommen werden. 

Die reibenden Theile, sowie Schraube und Lager, 
. wie auch die beiden Lager nächst dem Zapfen für die Kurbel, 
sind gut zu schmieren, zeitweise auch die Gall’sche Kette. 

Der Schraube wird an der Stirnseite durch die Keilnuth 
Oel zugeführt, während die Mutter gedreht wird. 

Die kleine Flügelschraube am Gehäuse schlielst das Oelloch 
zum Lager ab. 

Bei Verwendung des mittlern Zugbandes V 
für lange Schienen (Abb. 13 Tafel XXXIX) soll die Schiene 
blos in der Mitte neben dem Bande V, am besten auf eine 


andere Schiene, und etwa 0,7” von jedem Ende auf eind 
Schwelle gelagert werden. Die Hebeldreiecke werden durch in 
der Richtung der Schiene gelegte Schwellen unterstützt. Werden 
viele Schienen an einer Stelle gebogen, so ist es zweckmálsig, 
die Unterlageschiene zu schmieren, und die Schiene auf den 
Unterlageschwellen mit je zwei Nägeln mit Spiel zu fassen, so- 
dafs die Schiene beim Ausspannen nur auf der Unterlageschiene 
gleitet. Während des Vorganges haben die die beiden Spann- 
vorrichtungen bedienenden Arbeiter einander im Auge zu be- 
halten, sodafs die Kurbelumdrehungen beim Spannen und Lösen 
gleichmälsig erfolgen, wobei überdies die Umdrehungen laut 
gezählt werden müssen. Im Uebrigen gelten sinngemäls die 
Bemerkungen des ersten Falles. 
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Sicherheits-Ventil für Dampfkessel aller Art.*) 


Von L. Galsebner, Ingenieur und Secretár des Österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines in Wien. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 6 und 7 auf Tafel XXXIX. 


Nach jahrelangen Versuchen ist es dem Verfasser ge- 
lungen, ein Dampfkessel - Ventil auszubilden, welches unter 
Beibehaltung der heute gebräuchlichsten Anordnung solcher 
Ventile nur durch wenig kostspielige und leicht anzubringende 
Ergänzungstheile eine wesentliche Verbesserung der Wirkung 
erzielt, indem es Ueberschreitungen des für einen bestimmten 


Kessel gesetzlich gestatteten Höchstdruckes selbst bei starkem | 


Zuge verhindert. Der Grundgedanke dieser Neuerung, welche 
in Abb. 6 und 7 auf Tafel XXXIX dargestellt ist, besteht in 
Folgendem. | 

Das Ventil v wird, wie üblich, durch ein Gewicht oder 
eine Feder mittels des Hebels h dem gestatteten Dampfdrucke 
entsprechend niedergehalten. Ueber dieses Ventil wird eine 
Glocke a gesetzt, welche auf den Füfsen b stehend in eine 
bestimmte Stellung zu dem Dampfstutzen o gebracht wird. 
Diese Glocke ist bei Ventilen mit Gewichtsbelastung die einzige 
Zuthat zu der jetzt gebräuchlichen Anordnung. 

Ueberschreitet nun der Dampfdruck im Kessel die zulässige 
Spannung, so fängt das Ventil an, abzublasen. Dann entsteht 
durch den ausblasenden Dampf in dem Raume unter der Glocke 
eine Saugwirkung, welche mit zunehmender Lebhaftigkeit des 
Dampfausströmens wächst; das Ventil wird in Folge dessen ent- 
lastet, hebt sich bedeutend höher, als bisher, die Ausströmung 
des Dampfes wird eine schr reichliche, der Dampfdruck im 
Kessel sinkt so lange, bis sich das Gleichgewicht’ wieder her- 
gestellt hat, dann schlicfst sich das Ventil langsam. 

Im März d. J. wurden mit Bewilligung des Herrn Hof- 
rathes Dr. W. F. Exner, Director des technologischen Gewerbe- 
Museums in Wien, und in Gegenwart des Herrn Professors 
R. Böck der technischen Hochschule in Wien, der Herren 
Professoren G. Lauböck und B. Kirsch, des Herrn Pro- 
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*) Patentiert. 


‚eine möglichst grolse Saugwirkung zu erzeugen. 


fessors an der Staatsgewerbeschule in Wien und Dampfkessel- 
Prüfungs-Commissärs R. Engländer und des Herrn Directors 
der Dampfkessel-Untersuchungs- und Versicherungs-Gesellschaft 
A.-G. in Wien P. Zwickauer an einem Kessel von 40 qm 
Heizfläche mit dieser neuen Ventilart Versuche vorgenommen, 


-welche nachstehendes Ergebnis lieferten. 


Das Sicherheitsventil war für einen Dampfdruck von 5 at 
eingestellt. Bei der festgesetzten Spannung begann das Ventil 
ganz wie ein gewöhnliches abzublasen, wobei der Dampfdruck 
stetig stieg. Als das Manometer 5,2 at zeigte, begann die 
Wirkung der Neuerung, indem sich zwischen Ventilkegel und 
der darüber befindlichen Glocke eine Saugwirkung einstellte, 
die das Ventil bis 10"" hoch hob. Es strémten grolse Dampf- 
massen aus und die Spannung sank schnell bis auf 4,4 Atm., 
als das Ventil sich wieder schlofs. Der Versuch wurde mit 
demselben günstigen Erfolge wiederholt. 

So einfach nun auch diese Anordnung ist, so lag doch 
eine grolse Schwierigkeit darin, für die Glocke a diejenige 
Form zu finden, welche den ausströmenden Dampf befähigt, 
Diese Form 
konnte nur durch eine grofse Reihe von Versuchen festgestellt 
werden, für welchen Zweck Herr Hofrath, Professor an der 
technischen Hochschule in Wien, L. Ritter von Hauffe einen 
für Hochdruck eingerichteten Dampfkessel in dankenswerthester 
Weise zur Verfügung stellte. Bei diesen Versuchen wurde cine 
Saugwirkung bis 40 cm Quecksilber erreicht. 

Zu erwähnen ist noch, dals da, wo die Ventile mittels 
Feder und Hebel niedergehalten werden, geplant ist, die Feder 
zu beseitigen, und wo ihr Ersatz durch Gewichte unthunlich 
erscheint, unmittelbare Federbelastung einzuführen. 
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Organ für die Fortschritte des Eisonbahnwesens. Neue Folge. XXXV. Band, 11. Hoft. 1898, 
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Radreifenbefestigung, Bauart Hónigsvald, 


Hierzu Zeichnung Abb. 6 auf Tafel XL. 


Die Radreifenbefestigung von Baurath Hónigsvald in 
Wien sieht von der Verwendung aller besonderen Befestigungs- 
mittel ab und staucht den Reifen unmittelbar sattelförmig auf 
die nach Aufsen an Breite zunehmende Kranztelge. 


Die beiden inneren Ansätze A und A, (Abb. 6 Taf. XL) 
des Reifens R stehen zunächst rechtwinkelig auf der innern 
Reifenfläche. A ist soviel kürzer als A}, dafs, wenn man den 
Reifen heifs macht, die kalte Felge F des Sternes K durch den 
Innenrand von A hindurchgeht, auf A, aber liegen bleibt, In 
dieser Lage wird das Ganze in eine dem kalten Reifen ent- 
sprechende, also für den warmen zu enge, starke Ringform 
gelegt und mittels Presse oder Hammer in diese hineingedrückt, 
wobei sich der kegelförmige heilse Reifen zusammenstaucht, so 
dals er sich fest an die Sternfelge legt, welche nun von beiden 
Lappen A und A, oben und unten umgriffen wird. Darauf 
werden die beiden Lappen an die schrägen Flanken der Felge 
gehämmert, und es entsteht so der in Abb. 6 Taf. XL dar- 
gestellte Zustand. Verdrehungen auf dem Sterne werden durch 
zwei Nuten in der Felge verhütet, in die die Lappen A und A, 


eingehämmert werden. Die Art der Reifenbefestigung war auf 
der Jubiläums-Ausstellung zu Wien 1898 ausgestellt, auch liegen 
bereits Proben mit der Befestigungsart vor, 

Ein mit derartigen befestigten Reifen ausgestatter Güter- 
wagen wurde nach einer Leistung von 17622 Achs- und 
228204 Tonnen-Kilometern auf der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn einer genauern Prüfung unterzogen. Der Reifen erwies 
sich als durchaus festsitzend. Es wurde nun ein 15 cm langes 
Stück aus Reifen und Felge geschnitten. Die nicht geschweilste 
Trennungsfuge zwischen beiden war deutlich zu erkennen, aber 
von solcher Feinheit, dafs daraus ein durchaus fester Schutz 
des Reifens mit Sicherheit hervorging. 

Die Eigenschaften des Reifens waren noch durchaus’ be- 
friedigende, er wies in 2 Probestäben: 79 kg/qm Festigkeit 
16,2 und 19,5 mm Dehnung auf 100 ™™ Länge und 50 °/, Ein- 
schnürung auf, 

Es konnte hiernach das Urtheil gefällt werden, dafs die 
Befestigung ohne alle Befestigungsmittel ein für alle Betriebs- 
verhäitnisse gebrauchsfähiges Rad ergeben habe. 


Gleisbremsen und Hemmschuhe beim Verschiebedienste mittels Ablaufbergen. 


Von Sigle, Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspector zu Duisburg. 


Berichtigung. 


Die in dem Aufsatze über Gleisbremsen und Hemmschuhe 
beim Verschiebedienste mittels Ablaufbergen, Organ 1898, 
Seite 186 gemachte Angabe, auf Bahnhof Köln-Gereon seien 
die Verschubpferde in Folge Einführung der Gleisbremse ab- 
geschafft, ist nicht zutreffend. Dies war zwar beabsichtigt, er- 
wies sich aber als unthunlich, weil aus örtlichen Gründen der 


Ablaufberg nicht so weit erhöht werden konnte, dafs die Wagen 
auch unter ungünstigen Umständen rasch genug abliefen. Der 
Ablaufberg konnte nur um etwa 30 cm erhöht werden, womit 
aber immerhin erreicht wurde, dafs die Zahl der Verschub- 
pferde von 4 auf 3 vermindert werden konnte. Die Kosten 
eines Pferdes einschliefslich Kettenträger betragen täglich 9,50 M. 


Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen," 


Erórterungen uber die Abanderung der $8 1801 und 1401 der Technischen Vereinbarungen, 
das Verhaltnis von Achsstand und Untergestelllange der Wagen betreffend.**) 


Bearbeitet von @. Meyer, Regierungsbaumeister der Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen in Chemnitz. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 13 auf Tafel XLII. 


Die bisherige Bestimmung des $ 1301 der Technischen 
Vereinbarungen, dals die Länge des Untergestelles eines Wagens 
höchstens der doppelten Gréfse des Achsstandes gleich sein solle, 


Bei Wagen mit grolsen Achsständen und bei Drehgestellwagen 
würde einerseits der über die Endachse oder den Drehzapfen 
überhängende Theil, welcher die Gröfse des halben Achsstandes 


hatte sich aus Gründen als unzulänglich erwiesen. | haben dürfte, im Verhältnisse zur ganzen Range des Wagens 


*) Diese Abtheilung steht unter der Schriftleitung des Unterausschusses des Ausschusses für technische Angelegenheiten. 
**) Die Bearbeitung des genannten Gegenstandes wurde auf Grund eines diesbezüglichen Beschlusses des Ausschusses für technische 


Angelegenheiten (Sitzung zu Dresden 1898, Punkt XI der Tagesordnung, 
veranlaíst, 


leitung der Abtheilung „Technische Angelegenheiten des Vereines“ 


Organ 1898, 8, 127) seitens des Unterausschusses für die Schrift- 
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viel zu grofs ausfallen und nicht nur dem Wagen ein unschónes 
Aussehen geben, sondern auch ein Abgleiten und Klaffen der 
Buffer in scharfen Bahnkrümmungen hervorrufen. Anderseits ist 
aus der angeführten Bestimmung nicht zu ersehen, ob bei un- 
symmetrischer Anordnung des Untergestelles über dem Achs- 
stande der grölsere, überhängende Theil länger sein darf, als 
der halbe Achsstand, wenn nur die ganze Untergestelllänge nicht 
grifser ist, als der doppelte Achsstand. Dem angezogenen Para- 
graphen würden daher genauere Bestimmungen über das zu- 
lässige Mafs dieses einseitigen Ueberhanges anzufügen sein. 


Die zulässige Grifse des Ueberhanges wird bestimmt durch 
die Bedingungen: 

A. dafs die Achsbelastungen bei unsymmetrischer Anordnung 
des Untergestelles nicht zu grofse Unterschiede aufweisen 
dürfen, und 

B. dafs die Bufferscheiben gegenüberstehender Wagen sicher 
aufeinandertreffen müssen. 


A, Berechnung der Verschiebung der Untergestellmitte gegen die 
Achsstandmitte mit Rücksicht auf die Achsbelastungen. 


Wenn die Mitte des Untergestelles nicht mit der Achsstand- 
mitte zusammenfällt, der Wagen also einseitig überhängt, so 
entstehen ungleiche Achsbelastungen, indem die Achse unter 
dem überhängenden Theile, welcher in den meisten Fällen das 
Bremserhaus trägt, bei leerem Wagen stärker belastet wird, als 
die andere. Wird der Wagen dagegen beladen, so wird durch 
die Ladung eine Aenderung der Achsbelastungen in der Weise 
hervorgerufen, dafs sich der Unterschied zwischen den beiden 
Achsbelastungen mehr und mehr verringert. Dieser kann ver- 
schwinden, oder in umgekehrtem Sinne auftreten. 
Fall ist natürlich der, dafs beide Achsbelastungen gleich werden, 
was nur bei einer ganz bestimmten Belastung vorkommen kann. 
Praktisch kommt hierbei nur in Frage, ob die Achsbelastungen 
bei voll beladenem oder nur halb beladenem Wagen gleich sein 
sollen. Das Letztere ist ohne Zweifel das vortheilhaftere, da 
hierbei die bei leerem und bei voll beladenem Wagen auf- 
tretenden Belastungsunterschiede kleiner ausfallen, als wenn das 
Mais der Abweichung der Untergestellmitte von der Achsstand- 
mitte mit--Rücksicht auf leeren oder voll belasteten Wagen be- 
stimmt ist. Für die Praxis ist diese Bauweise schon wegen des 
dadurch begünstigten ruhigen Laufes des Wagens entschieden 
zu empfehlen. Für die Zwecke der vorliegenden Berechnung 
dagegen soll der Fall angenommen werden, dals die Verschie- 
bung der Untergestellmitte gegen die Achsstandmitte mit Rück- 
sicht auf den voll beladenen Wagen bestimmt sei, um alle 
vorkommenden Fälle einzuschliefsen. 


Sollen bei einer bestimmten Belastung Q beide Achsen 
eines Wagens gleiche Drücke aufweisen, und bezeichnet nach 


Abb. 1, Tafel XLII 
b die Länge der Endbühne oder des Bremserhauses 
2 0,700", 
u die Länge des Untergestelles in *, 
w das Gewicht des Untergestelles für 1%, 
A die Verschiebung der Gestellmitte gegen die Achsstand- 


mitte in ™, 


Der günstigste 


so erhált man als Bedingung fúr Gleichheit der Achslasten: 


(F-4)Q=u.w. 
2 A 

A= 0,5Qb_ 
~ uw+tQ 

Die Werthe A wurden für verschiedene Achsstánde bis 
9,0=, für Drehzapfenentfernungen bei Drehgestellwagen von 8,0 
bis 12,0™ und für Belastungen von 10, 15 und 25 t berechnet 
und zwar fúr halbe und fir volle Belastung, um den Unter- 
schied beider Berechnungsarten zu zeigen. Die gefundenen Werthe 
sind in Zusammenstellung I eingetragen. 


ALL I, 


Für ein RE EE von 


10€ bei Ot bei |j 15t bei i| 25t bei _ 
Achs: ida SE halber | voller voller | [halber | voller || halber | voller 
stand Unter- || Beladung. | Beladung. || Beladung. _ 
i gestelles | Q = 5 |Q = 10.Q=7,91Q = 15,Q=12,5| Q=25 
| Verschiebung der Gestellmitte gegen Achs- 
standmitte A. 
m m 
2,50 mp 0,240), — | — — — 
3,00 | 6,00 a 0,168 | 0, 221) 0,203 | 0,257 — | — 
3,00 i| 7,00 0,155 | 0,215" 0,190 | 0,246| — -- 
4,00 8,00 0,143 | 0,203 0,179 | 0,236 | — — 
4,50 9,00 | 0,134 Sal 0, ics 0,2271 — — 
5,00 || 10,00 0,125 | 0,184 || 0, 159 0,218] — — 
6.00 || 12,00 0,103 | 0,159 | 0, 135 | 0194 | — | — 
_9,00 || 13,60 ` | 0,082 | 0, en 0.110 0168 es A oe 
8,00 || 15,11 — a= — 0,143 | 0,203 
10,00 [| 16,18 n = a Se — 0,137 | 0,197 
12,00 | 17,40 ‘ — SC — || 0,131 | 0,191 


Da nach der in jedem Falle noch pm Bestimmung 
des $ 1301 der Technischen Vereinbarungen die ganze Unter- 
gestelllänge höchstens gleich der doppelten Grölse des Achs- 
standes sein darf, so ergiebt sich das Mals des zulässigen Ucber- 
hanges unter Benutzung der Zusammenstellung I zu 


= + Y + Bufferlänge, 


wobei r den Achsstand oder die Drehzapfenentfernung bedeutet. 
Bei dieser Berechnung ist aber lediglich auf das Verhältnis der 
Achsdriicke zu einander Riicksicht genommen. 


B. Berechnung des zulässigen Ueberhanges der Wagen mit Rücksicht 
auf die gegenseitigen Bulferverschiebungen. 


Die zulässige Grölse des Ueberhanges wird mit Rücksicht 
auf die Achsdrücke und durch die Bedingung bestimmt, dafs 
sicheres Aufeinandertreffen der gegenüberstehenden Buffer der 
Fahrzeuge bei deren Bewegung in Gleisen mit ungünstigsten 
Richtungsverhältnissen gewährleistet wird. Seitliches Abgleiten, 
oder gar Klaffen muls unmöglich sein. Das Mats, um welches 
sich zwei gegenüberstehende Buffer gegen einander verschieben 
können, geht aus verschiedenen Ursachen hervor. 

Zunächst ist dafür die Gestaltung des Gleises malsgebend. 
Der schärfste zulässige Bogen hat nach $ 282 der Technischen 
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Vereinbarungen einen Halbmesser von 180", An einen solchen 
Bogen kann ein gleicher, entgegengesetzt gekrümmter Bogen 
anschliefsen, wenn das zwischen zwei derartigen Bogen noth- 
wendige geradlinige Zwischenstück die nach § 285 der Tech- 
nischen Vereinbarungen zulässige geringste Länge von 10% hat 
(Abb. 2, Tafel XLII). Die gréfste Bufferverschiebung wird er- 
zielt, wenn zwei möglichst lange Wagen so aneinander gestellt 
werden, dafs einer im Bogen steht, und die Ebene der Buffer- 
scheiben durch den Endpunkt des Bogens und Anfangspunkt der 
Geraden geht, während der andere an den ersten anschliefsend 
im geraden Gleise steht und mit seinem entgegengesetzten Ende 
in den andern Rogen hineinragt. 

Aufserdem kann der Mittenabstand der Buffer eines Wagens 
infolge des Betriebes, oder durch Baufeller Abweichungen zeigen, 
deren Grölse dem § 791 der Technischen Vereinbarungen ent- 
sprechend anzunehmen ist; hieraus ergiebt sich ein Unterschied 
der Buffermitten zweier gegenüherstehenden Wagen, deren grölster 
Werth in folgendem mit b bezeichnet werden soll. 

Die gesammte gegenseitige Querverschiebung V der Buffer 
setzt sich zusammen aus der Abweichung v der Wagenlängs- 
achse aus der Gleismitte, gemessen in der Ebene der Buffer- 
flächen für den im Bogen laufenden Wagen, der Grölse dieser 
Abweichung für den in der Geraden mit anschliefsendem Gegen- 


bogen laufenden Wagen v! und dem Unterschiede der Buffer- 


mittenentfernungen b. 
Vee vdd 

Der Gang der Rechnung wird nun folgender sein. Der 
Werth b ist gegeben, während v! als Höchstwerth zu bestimmen 
und ein gröfstes zulässiges V anzunehmen ist, woraus sich v be- 
stimmen und die zulässige Wagenlänge und der Ueberhang 
berechnen läfst. Zugleich ist es nöthig, steifachsige und lenk- 
achsige Wagen einerseits und Drehgestellwagen anderseits aus- 
einanderzuhalten, da sie sich beim Durchfabren von Krümmungen 
verschieden verhalten, und für die geringsten Bufferscheiben- 
durchmesser beider Wagengattungen in § 792 der Technischen 
Vereinbarungen verschiedene Vorschriften gegeben sind. 

Zur Bestimmung des gröfsten Werthes für v!, der Ab- 
weichung der Wagenlängsachse von der Gleismitte beim Wagen 
im geraden Gleise bezeichne: 

c den gesammten Spielraum der Räder im geraden Gleise, 
s das Querspiel der Achsbüchsen in den Führungen, 
r den Achsstand und 

ın den gröfsern Ueberhang einschliefslich der Buffer. 

Dann ergiebt sich aus dem in Abb. 3, Tafel XLII dar- 
gestellten, einfachen Zusammenhange, in welchem diese Grölsen 
zu einander stehen, bei spielskantiger Stellung des Wagens: 


r 
y! 2 eg 
c +s SS r 
2 
ern) 2m 
picks (met 
Aus dieser Formel ist ersichtlich, dals v! = Wagen im 
geraden Gleise am grölsten wird beim kleinsten Werthe von r, 
dafs man also beim kleinsten Achsstande die grölste Buffer- 
verschiebung erhält. Nun ist: 


y d Ae 


Gas == 0,025 ™ (vergl. Technische Vereinbarungen $ 721), 

Y min = 2,5% ( lá e SCH $ 123 1), 
während s zu0,010™( « « « $ 1251) 
angenommen werden kann. Ein Wagen von 2,5" Achsstand 
wird in der Regel höchstens 10 t Belastung erhalten, wofür in 
Zusammenstellung I eine zulässige Verschiebung der Gestellmitte 
gegen die Achsstandmitte von 

A= 0,240 M 

berechnet worden ist. Nimmt man noch für die Bufferlänge 
den üblichen Werth von 0,600” an, so ergiebt sich der Ueber- 
hang, welcher bei gleichen Achsdrücken unter voller Belastung 
zulässig ist, zu: 


2 
m = ae + 0,240 + 0,600 


m = 2,090". 

Setzt man diese Werthe in die oben entwickelte Formel 

für v! ein, so erhält man: 

— 16,76 un 
oder rund 47 mm als wien mögliche Abweichung des Buffers 
infolge spiefskantigen Laufes für einen gewöhnlichen kurzen 
Wagen im geraden Gleise. 

Mit Wachsen des Achsstandes nimmt der Werth v! ab. 
Doch ist das an den Bogen anschliefsende gerade Gleis gemäls 
§ 285 der Technischen Vereinbarungen zu nur 10% Länge an- 
zunehmen, so dafs die längsten Drehgestellwagen von 15% Dreh- 
zapfenentfernung mit der zweiten Achse in der entgegengesetzten 
Krümmung stehen. | 

Die Abweichung y des mit R = 180% Halbmesser ge- 
krümmten Gleises in der Entfernung x vom Bogenanfange be- 
stimmt sich, wie aus Abb. 4, Tafel XLII ersichtlich, 

x? + (R — y)? =R? 
y = R — VR? — x? 
y = 180 — Y 180? — x?. 

Der Ueberhang des längsten Lenkachswagens muís vor- 
läufig angenommen werden und dürfte mit 2,75™ reichlich be- 
messen sein. Die hintere Achse steht demnach um x = 2,75” 
im gekrümmten Gleise (Abb. 5, Tafel XLII), was eine Ab- 
weichung der Wagenmitte von der Achse des geraden Gleises um 

7 y = 0,020” 
ergiebt. Hierzu kommen noch die Spurerweiterung o, im ge- 
krümmten Gleise und die schon vorher benutzten Werthe o und s. 
Das vt für diesen Wagen berechnet sich nach Mafsgabe von 
Abb. 6, Tafel XLII folgendermafsen : 


peter ayy 


nach: 


atmet ego) (cta) 


Setzt man in diese Formel die vorstehend angegebenen 
Werthe ein und aulserdem den Höchstwerth von 
o, = 0,030” (vergl. Technische Vereinbarungen $ 22), 
so erhält man 
= 0,037 ™ 
Querverschiebung für D fetos Lenkachswagen von 10% 
Achsstand in der angegebenen Stellung theils im geraden Gleise, 
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theils im Bogen. Dieser Werth ist kleiner, als der oben fúr 
den kurzen Wagen von 2,5™ Achsstand gefundene, weshalb der 
letztere mit vi = 47mm für die weitere Rechnung mit gewöhn- 
lichen, steif- und lenkachsigen Wagen malsgebend bleibt. 

Es erübrigt nun noch, den Werth v! auch für den längsten 
Drebgestellwagen von 15m Drehzapfenentfernung festzustellen. 
Dessen Ueberhang werde einschliefslich der Buffer zu 3,0" an- 
genommen, so dafs der hintere Drehzapfen um x = 8,0" vom 
Endpunkte des geraden Gleises entfernt liegt. Nach der oben 
angegebenen Formel berechnet sich die Abweichung des Bogens 
vom geraden Gleise an dieser Stelle zu 

y = 0,178". 
Bei Drehgestellwagen kommen des sebnenmälsigen Laufes wegen 
die Werthe s, 6 und o, nicht in Betracht, dagegen mufs die 
durch die Wiegen der Drehgestelle ermóglichte seitliche Be- 
wegung des Wagenkastens in Rechnung gezogen werden. Es 
soll vorausgesetzt werden, dafs bei der Einfahrt in einen Bogen 
die Wiegen beider Drehgestelle im gleichen Sinne seitlich aus- 
weichen, so dafs der Wagenkasten eine parallele Querverschie- 
bung ausführt; das Mats dieser Querverschiebung c, soll zu 
Og = 0,025 m 
angenommen werden. 
Dann erhält man aus Abb. 7, Tafel XLII 
vt— o m 
y = 
Kies 09 + = "Y, 
woraus sich unter Einsetzung der zugehórigen Werthe die Quer- 
verschiebung der Buffer des Drehgestellwagens von 15" Dreh- 
zapfenentfernung zu 
vt = 0,061” 
berechnet. Dieser Werth überwiegt die beiden vorher berech- 
neten v!, also zeigt der längste Drehgestellwagen bei Stellung 
im geraden Gleise mit anschlielsendem Bogen die grölste Buffer- 
querverschiebung. _ 

Der zweite Wagen, welcher an den im geraden Gleise 
laufenden stéfst, läuft vollständig in einem Bogen von 180™ 
Halbmesser. Die Gröfse v der seitlichen Bufferverschiebung ist 
zunächst von der Gleiskrümmung abhängig. Die Grölse der nur 
dureh die Krümmung hervorgerufenen Verschiebung, welche mit 
z bezeichnet werden soll, berechnet sich für alle Wagen olıne 
Unterschied der Bauart, wenn über das Verhältnis von Achs- 
stand und Untergestelllänge noch keinerlei Voraussetzung gemacht, 
der Wagen aber als symmetrisch angesehen wird, in folgender 
Weise: 

In Abb. 8, Tafel XLII, welche die sehnenmälsige Stellung 
eines Wagens im Bogen darstellt, ist die Verschiebung der 
Wagenachse gegen die Gleismitte in der Ebene der Bufferflächen 


gemessen: Z = Y, — X. 
Nun folgt aus Abb. 8: 
1? , 
T=- (R— y)! 
r? i | 
geh — (R =x) 
12 — r? 
Z = 2 R (Y, — Xx) — (7? — x,%). 


(y, — x,) ist den anderen Grölsen gegenüber verschwindend 
klein, also ergiebt sich angendhert: 
2 — r? 
—=2Rz 
4 
12 — r? 
8R 
Für gewöhnliche Wagen ist zu diesem Ausdrucke z noch 
ein Glied y zu fügen, welches von der spiefskantigen Stellung 
der Wagen in der Gleiskrümmung herrührt, und in derselbeu 
Weise zu berechnen ist, wie für den im geraden Gleise laufen- 


Z === 


den Wagen. Man erhält nach Abb. 9, Tafel XLII: 
Y _ 1/2 — 81 
ctsto, nä r 
2 
o+s+o, |1 
¡n= HE Zn 


Die Gesammtverschiebung im Bogen fir steifachsige und 
Lenkachswagen v, = z + y beträgt also: 


B—r? o+s+o6, 1 
Mee eRe 3 Tr 


Für Drehgestellwagen ist wegen des durchaus sehnenmälsigen 
Laufes dem Werthe z nur die von den Schwankungen der Dreh- 
gestellwiegen herrührende Grölse c, zuzufügen, sodafs sich der 
Ausdruck v, = Z + 6, für Drehgestellwagen ergiebt zu: 

12 — r? 
era: 

Aus den Formeln ersieht man, dafs v, und v, für den 
kleinsten Werth von R am gröfsten werden. Setzt man nun 

Rmin = 180% (vergl. Technische Vereinbarungen $ 28 2) 
und die bekannten Werthe in die Formeln ein, so ergeben sich 
die Ausdrücke für die Bufferquerverschiebungen der Wagen im 
Bogen: 

Perg? 
8R 
as 

nen + 0,025, 

Der dritte in Betracht kommende Werth b, welcher von 
den Verschiedenheiten der Buffermittenentfernungen herrührt, 
bestimmt sich gemäls $ 791 der Technischen Vereinbarungen, 
wonach die Entfernung der Buffermitten von einander von 1,740 M 
bis 1,760 betragen darf, zu 

b = 0,020, 

Da nun die Werthe v! und v durch Zahlenwerthe und Vi 
oder vz durch Formeln, in denen nur noch die Wagenlinge und 
der Achsstand vorkommen, bestimmt sind, bleibt für die Formel: 

: V 

"lr 
nur noch die Grófse der zulässigen Gesammtverschiebung V der 
Buffer gegeneinander anzunehmen, worauf mittels der Formeln 
für v, und vz die Wagenlängen für jeden Achsstand bestimmt 
werden können. 

Der Werth V stellt die zulässige Querverschiebung dar: 
aulserdem ist aber auch noch der gröfstmögliche Höhenunter- 
schied der Bufferstände zweier Wagen in Betracht zu ziehen. 
Nach $ 752 und 3 der Technischen Vereinbarungen beträgt der 
höchste zulässige Bufferstand 1,065", der niedrigste 0,940, 


l 
Y, = + 0,0325 — 
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+ EER ciedad 


mithin ist ein gröfster Flöhenunterschied‘ der Bufferstände von | 


125 "m möglich. 


Bei diesem grölsten Unterschiede der Bufferstände und bei 


grölster Querverschiebung der Buffer gegeneinander sollen die | 


Buffer einander noch soviel überdecken, dafs ein sicheres Auf-' 


einandertreffen gewährleistet wird. Kür dieses Mals, gemessen 


in der Richtung der Verbindungslinie der Buffermitten, soll 
100 mm als genügend. angenommen werden, Dabei ist did bisher 
schon durchgeführte Unterscheidung zwischen steif- und lenk- 
achsigen Wagen einerseits und Drehgestellwagen anderseits weiter 


t 
AAA IA Te 


Bericht úber die Fortschritte des 


festzuhalten, da in $ 792 der Technischen Vereinbarungen die 


kleinsten Bufferscheibendurchmesser auch getrennt, und: zwar für 


gewöhnliche Wagen zu 340 "m und für Drehgestellwagen zu 
400 mm angegeben sind. Bei Gegenüberstellung der Buffer gleichen 
und verschiedenen Durchmessers "ergeben ‘sich natürlich auch 
verschiedene Werthe V. Die gröfste Verschiebung der im Bogen 
stehenden Wagen ist dann nach der Formel | 
y] =V — (1149) 


zu berechnen. (Schlufs folgt.) 


Eisenbahnwesens, 


Te ANA 


Bahn-Oberbaiu. 


Verstärkte amerikanische Schionenlaschen, 
(Railroad Gazette 1898, Juli, Vol. XXX, S. 469. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und 8 auf Tafel XLI. 

Im Anschluls an den Stofs mit starken Tulslaschen, über: 
dou wir frúher*) berichteten, wird von der Pennsylvaniabahn 
cin Laschenquerschnitt (Abb. 7, Tal, XLD mitgetheilt, der 
die älteren Winkellnschen (Abb. 8, Taf. XLI) zum Zwecke der 
Ilerstellung unverschwächten Widerstandsmomentes im Schienen- 
stolse ersetzen soll, Für cine bestimmte Annahme ruhender 
Belastung weisen die beiden Laschenarten dio folgenden Quer- 
schnittsverhältnisse und Spannungen auf, wobei angenommen ist, 
dafs die Spannungen unter ungtinstigsten Betriebsverhältnissen vier- 
mal so hoch werden, wie unter ruhender Last. Die Widerstands- 
momente sind auf die Laschenoberkante bezogen, weil hier fast 
ausschlielslich Laschenbrüche beobachtet werden; freilich wird 


+) Organ 1897, S. 21. 


die verstärkte Lasche ihre höchsten Spannungen unten erleiden, 


die in der Zusammenstellung mit angegeben sind. Die Zu- 
sammenstellung bezieht sich auf ein Laschenpaar. 
(EP? Spannung 
Quer- Lrüg stand ae ds 
heits- = ruhen- | bo- 
‚schnitt | MO- Ge der | wegter 
ment |y, Last. 
| gem | om4 kgjqem | kg/gem 
Winkellasche, oben | 37,2 | 1808| 44 | 41 1490 | 4960 


152,2 | 402 | 1608 
125,3 | 488 | 1952 


7,0 


Tulslasche Vo 
72,0 | 106,5 8,5 


oben 
unton 


Die Laschen gehören zu Schienen von 34,7 kg/m Gewicht 
und haben sich in zweijährigem Betriebe durchaus bewährt, 


PRE OER IL PCO ERRNO, = 


Bahnhofs-Hinrichtungen. 


Die Lokomotiv-Hauptworkstätte der Midland-Bahn zu Dorby, England. 
(Engincering 1898, 11. Jwi, S, 97. Mit Plan, Zeichnungen und 
Photographien.) 

Hierzu Zeichnung Abb, 1 auf Taf. XLI 

Die aus verhältnismälsig kleinen Anfängen hervorgegangene 
Lokomotiv -Werkstätte hat an ihrer ursprünglichen Stelle un- 
mittelbar binter dem Personenbahnhofe Derby bisher genügend 
orweitert werden können, Wenn nun auch solche wiederholte 
und erhebliche Anbauten ihre Spuren hinterlassen haben und die 
Anlage keinen so einheitlichen Eindruck macht, wie wenn sie 
heute in voller Ausdehnung entworfen würde, so gilt sie unter der 
Leitung S. W. Johnson’s doch in England, namentlich auch 
bezüglich ihrer Ausstattung als Musteranlage und bildete in diesem 
Sommer den Jaupigegenstand einer Studienreise der Institution 
of Mechanical Engineers. Die Gesammtanlage ist in Abb. 1, 
Taf, XLI dargestellt, bezüglich des Betriebes und der Einzelheiten 
sit folgendes hervorzuheben. Die Werkstatt hat die Lokomotiven 


| für ein Netz von otwa 3700km Bahnstrecke auszubessern und 


umzubauen; nur kleinere Ausbesserungen werden in einigen 
Nebenwerkstätten besorgt. In diesen Umfang sind einige kleinere 
nicht der Midlandbahn gehörige Linien einbegriffen, welche ent- 
weder von ihr betrieben werden, oder deren Lokomotiven sie in 
Stand hält. 1897 umfalste der Zugdienst rund 75 Millionen 
Zugkilometer, der Lokomotivdienst rund 10,25 Millionen Lokomotiv- 
kilometer, 15526 Mann waren im Lokomotivdienste beschäftigt, 
darunter 3013 Führer, 2984 Heizer und abgesehen von den 
Kesselwäschern 2465 Lokomotivputzer, im Ganzen 4565 Arbeiter 
in den Werkstätten, 2528 Lokomotiven waren im Betriebe, 
Im Laufe des’ Jahres kamen 125. selbstgebaute Lokomotiven 
hinzu, von denen einige unter Benutzung aller Theile gebaut 
wurden ; 900 grolse Ausbesserungen wurden im Jahre durchgeführt, 

Die Anlage hat einen Flächenraum von rund 32,5 ha, wo- 
von 7,1 ha, oder einschliefslich der allgemeinen Lagerhäuser 8,1 ha 
überdacht sind. Sie enthiúlt-318- feststehende Kraftmaschinen, 
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984 Kessel, 1866 Prefswassermaschinen verschiedener Art und 
417 Krahne. 23 Antriebs-Dampfmaschinen für die Werkzeug- 
und Arbeitsmaschinen liefern 2400 P. S. Wöchentlich werden 
890 t Eisen- und 12t Gelbguls hergestellt. 

Die einzelnen Baulichkeiten sind auf dem Plane mit Nummern 
bezeichnet, deren Bedeutung hierunter angegeben ist. 


1. Verwaltung. 27. Gelbgielserei. 

2. Arbeiter-Thor. 28. Tenderstände. 

3. Verbindungsbrücken. 29. Kessel- und Cylinder- 

4. Lagerschuppen. bekleidung. 

5. Holzhof. | 30. Lokomotivschuppen. 

6. Sägewerk, 31. Lehren- und Modell- 

7. Holztrockenschuppen. schuppen. 

8. Falsbinderei. 32. Maschinen für Laufwerks- 

9. Speisehaus. | theile. 

10. Schmiede. 33. Fräserei, Schleiferei. 

11. Federschmiede. 34. Gelbgufsbearbeitung. 

12, Mühlenbauer, 35. Werkzeugschuppen. 

13. Abbau-Schuppen. 36. Malerei, Lackiererei. 

14. Kohlenbitthne. 37. Gaswerk. 

15. Räderdreherei. 38. Eisengielserei. 

16. Riiderpressen. 39. Schienenstullgielserei. 

17. Achsen-Dreherei. 40. Oelgaswerk. 

18. Prüfungsmaschinen. 41. Wagenschuppen. 

19, Lager für fertige Loko- 42. Schlaf- und Luxuswagen- 
motivtheile. Schuppen. 

20. Räderbau. 43. Weichen- und Bauwerk- 

21. Radreifendreherei. statt, 

22. Kesselschmiede. 44. Klektrizitiitswerk für Bce- 

23. Blechbearbeitung. leuchtung. . 

24. Kesselbau. 45. Feuerwehr. 

25. Lokomotiv - Zusammenbau. 46. Gaseinrichtungen. 


26. Kupterschmiede. 


Die-Anordnung der Anlage geht aus dem Plane vollständig 
hervor. Das Haupt-Verwaltungs-Gebäude liegt am Ende einer 
der Brücken, die vom Personenbahnhofe herüberführen, vor diesem 
befinden sich die Holzlager und die Holzwerkstätten, dahinter ein 
alter Lokomotivschuppen (13), in welchem jetzt die zu grofsen 
Ausbesserungen oder Umbauten eingehenden Lokomotiven aus- 
einander genommen werden. Daran schliefsen sich die Kessel., 
Rahmen-, Achsen- und Räderwerkstätten mit Gielsereien und 
Schmieden an. Zwischen diesen und den grolsen Werkzeug- 
maschinen-Schuppen für das Laufwerk liegen mehrere Gleisgruppen 
zum Zusammenbauen und Aufstellen von Lokomotiven und Tendern; 
der Werkzeugmaschinen - Schuppen wird südwestlich von den 
Drehereien und Fräsereien, der Werkzeug-Werkstatt und der 
Malerei und Lackirerei abgeschlossen. Für Leucht- und Oel- 
gas ist je eine Gasanstalt in der Ostecke angelegt (37,40) ob- 
wohl die städtischen Gaswerke hier das Grundstück begrenzen, 
ein Elektrizitätswerk (44) liegt nördlich vom Bahnhofe in dor 
Stadt, die ganze Südwestseite wird von dem Lokomotiv- und 
Wagen-Betriebsbahnhofe eingenommen, an den in der Südecke 
noch eine Weichen- und Bau-Werkstatt (43) anschlielst, 


Spätestens alle fünf Jahre mufs jeder Kessel innerlich unter- 
sucht und einem Innendrucke ausgesetzt werden, der 20%/, höher 


ist, als die zugelassene Kesselspannung von 9,7 at bis 12 at. Die 
Gesellschaft nimmt diese Probe alle drei Jahre vor. Die gleiche 
Probepressung wird nach jeder grölsern Ausbesserung im Kessel 
erzeugt. 

Die sechs Schiffe des Maschinenschuppens (32 bis 35) 
sind 12,2% breit und 137" lang, eine erhebliche Erwciterung 
steht unmittelbar bevor. Auf einschienigen Gleisen bewegen sich 
8 einräderige Laufkrahne mit Seilbetricb, deren obere Führung 
für wagerechte Rollen aus je zwei unter den Dachbindern be- 
festigten Trägern besteht. Der Maschinenantrich erfolgt noch 
durchweg durch Wellenleitung mit Riemscheiben. Der Dampf 
für diese Werkstatt wird von sechs Lokomotivkesseln geliefert, 
welche mit der Rauchkammer fest aufgelagert, mit der Fener- 
kiste aber durch lange Pendelstangen an hochliegende Träger 
gehängt sind, um den Wirmeausdchnungen freies Spiel zu lassen. 
Bezüglich der Dauer der Kessel hat sich diese Mafsregel bestens 
bewährt. Eine hier aufgestellte, schwere Rahmen-Richtmaschine 
besteht aus einer gulseisernen Richtplatte mit Unterlegharren, 
über der an Laufwagen befestigte Wasserpressen für Iandbe- 
trieb hängen. Der Rahmen wird mit «der zu richtenden Stelle 
hohl gelegt, und mittels der Pressen gebogen. Die Arbeiter 
müssen geschult sein, dann werden aber 45 mm dicke Rahmen 
auf der Maschine leicht und sicher gerichtet. 

In der Räder werkstatt (15 bis 21) stehen die üblichen 
Maschinen. Die Räderpresse hat 267 mm Stempeldurchmesser 
und arbeitet mit 915at Pressung. Räder aus Stahllormguls 
werden jetzt ausschliefslich an Stelle der schweifseisernen, zu- 
sammengesetzten eingeführt, weil bei dem erhöhten Ansprüchen 
die Schweilsungen und Verbindungen der letzteren nicht mehr 
hielten; der Räderstahl ist weich mit 4700 kg/qem Festigkeit, 
20 °/, Dehnung und 2 bis 3%, Kohlenstoff; sieben- bis acht- 
Jährige Benutzung hat noch keinen Schaden an diesen Riidern 
ergeben. 

Die alten Reifen werden nicht durch Erwärmung gelöst, 
sondern indem man ein Loch in der -Richtung der Radachse 
durchbohrt und den Reifen dann durch Fintreiben eines Keiles 
sprengt. Dieses Verfahren ist eingeführt, weil sich dic Stahl- 
guísrider beim Warmmachen der Reifen oft verzogen haben und 
so unbrauchbar wurden. 

Monatlich gehen etwa 650 Achssätze zur Prüfung und Aus- 
besserung durch die Werkstatt, alle werden auf Massenausgleichung 
geprüft. Diese Werkstatt wird von einem einräderigen Krahn- 
gerüste und fünf hochliegenden Laufkrähnen bedient. 

Die Kesselbauanstalt (22 bis 24) besteht aus drei Ge- 
bäuden mit 7 Schiffen von rund je 14 >< Hm Grundfläche. Die 
Ausstattung ist dio gewöhnliche. Die Nietung erfolgt mit Wasser- 
druck nach Tweddle. Das Verstemmen der Nähte, das Bohren 
der Stehbolzenlöcher und das Gewindeschneiden geschioht mittels 
Boyer -Luftdruckwerkzeugen von Taite, Howard u. Co. in 
London. Die Heizrohre bestehen meist aus Kupfer, doch wird 
auch Messing und Rothmetall aus 90 %/, Kupfer, 9%, Zink, otwas 
Zinn u. s. w. verwendet. Tür Stehbolzon kommen Kupfer und 
Stone’s Bronce zur Verwendung, welche namentlich in der Hitze 
fester ist, als Kupfer, 

In der Federschmiede (11) werden bei allen regol- 
miilsigen Haupt-Untersuchungen mittels einer 16t Wasserpresse 


984 


die Bunde von den Federn geprefst und die Blätter einzeln ge- 


prüft. Alle neuen Federn werden unter einer Presse ganz gerade 


Abbauschuppen und der Räder-Werkstatt, und ` dier Heuer — 
45,7 >< 137™ grolsen Halle entlang dem Maschinenschuppen. Alle 


gestreckt und müssen dann ganz genau wieder die frühere Biegung | Theile liegen im Mittelpunkte der gangen Anlage, so dals die 


annehmen, 

Die Schmiede (10) besteht aus mehreren vertheilten Ab- 
theilungen und ist vergleichsweise gegen die übrigen Abtheilungen 
zurückgeblieben, da sie, einst fast der wichtigste Theil solcher 
Anlagen, neuerdings immer mehr zurücktritt. Acht Dampfhämmer, 
davon einer mit 2,5 t schwerem Hammer und 72 Feuer gehören 
mit den sonst üblichen Theilen zu der Ausstattung. 

Gelbgiefserei(27)und Kupferschmiede(26), welche 
auch die Zinnarbeiten ausführt, die Lampenklempnerei u. s. w., 
haben die gewöhnliche Ausstattung. 

Der Zusammenbau fir Lokomotiven (25) und Tender 
(28) besteht aus einem Altern, kleinern Theile zwischen dem 


Maschinen- 


Fünfachsige, zweifach gekuppelte Schnellzug - Lokomotive der 
Great Northern-Bahn. 

(Engineer 1898, Januar, S. 16; Mai, S. 511, mit einer Photographie; 
Railroad Gazette 1898, Juli, S. 529, mit einer Abbildung der Grundform 
und einer Photographie.) 

Hierzu Zeichnung Abb. 14 auf Tafel XXXIX. 

Die von dem Maschinen-Director der Great Northern-Bahn, 
II. A. Jvatt, entworfene Lokomotive ist aufsergewöhnlich kräftig 
und für die Beförderung schwerer Schnellzüge bestimmt. Die 
Bauart entspricht der amerikanischen » Atlantic«- Form”), bei 
welcher sämmtliche Triebachsen vor der Feuerkiste liegen und 
aus diesem Grunde eine lange Feuerkiste angeordnet werden 
kann. Eine verlängerte Rauchkammer ist durch Zurücksetzen 
der Rauchkammer-Rohrwand in den Langkessel erzielt, 


Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind: 


Cylinder-Durchmesser . 483 mm 
Kolbenhub 610 « 
Dampfdruck . 12,3 at 
Durchmesser der Triebrider 2019 "Mm 
« « Laufräder 1105 « 
Triebachsstand . er 2083 « 
Gesammtachsstand der Banane g 8026 « 
« von Lokomotive und Tender 14770 « 
Gesammtlinge « « « « 17659 « 
Kesseldurchmesser . 1422 « 
lóhe der Kesselmitte über e o 2413 « 
Aeulsere Länge der Feuerkiste 2438, « 
Anzahl der Heizrohre e 191 
Aeulserer Durchmesser der so 5] mm 
Lánge « «x 3962 « 
Heizfläche der Feuerkiste 13 qm 
< e  Heizrohre (innen) 108 « 
e  , gesammte . 121 « 
Triebachslast 31526 kg 
15254 « 


Drehgestelllast . 


*) Organ 1897, 8. 247, 


Bestandtheile leicht von allen Seiten herangeschafft werden kónnen. 
Die neue Halle hat dreimal drei Reihen. yon Stánden mit Gruben 
fir 108 Lokomotiven. Jedes der drei Schiffe hat zwei 25t 
Laufkrähne auf hochliegenden Trägern, welche sich mit 25™/sec 
bewegen und bei grofser Ucbersetzung 1,5™/Min., bei kleiner 
2,75™/Min. haben. Diese Krähne waren ursprünglich reichlich 
bemessen, jetzt reichen zwei zum Heben einer Lokomotive eben 
noch aus, da deren Gewicht auf 47 t gewachsen ist. 

Nördlich von der ältern Zusammenbau-Halle befindet sich 
ein grolses Lager für fertige Lokomotivtheile (19), welche von 
hier leicht in alle Abtheilungen gebracht werden können. 


und Wagenwesen. 


Hinterachslast . 12204 kg | 
Dienstgewicht der Pokomoties : 58984 « 
Wasserinhalt des Tenders 16,57 cbm 
Kohlenvorrath 5,08 t 
Gewicht des Tenders . 41594 « © 
—k. 


Zweiachsiges Drehgestell für Personenwagen. 
(Railroad Gazette 1898, Juni, S. 406 und 424. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XL. 

Die Pennsylvania-Bahn hat in ihrer Werkstätte Altoona 
kürzlich das in den Abb. 1 bis 5 auf Tafel XL dargestellte 
zweiachsige Drehgestell-Muster für Personenwagen bauen lassen, 
Die Bauart des Drehgestelles ergiebt sich aus den Zeichnungen 
ohne weitere Beschreibung. —k. 


Ganswindt-Achse. 
Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Taf. XXXIX. 

Von H. Ganswindt, Schöneberg bei Berlin, wird eine 
eigenthiimliche Achsanordnung eingeführt. Das lagernde 
Rad steht mit einer ziemlich langen stählernen Nabe zwischen 
den Köpfen der Stützen, die das Rad aufnehmen sollen. Nabe 
und Tragköpfe sind längs durchbohrt, durch diese Bohrung wird 
ein feiner, der Last angepalster harter Tiegelgufsstahldraht ge- 
zogen und von den-Enden her durch Muttern scharf angezogen. 
Da der Draht so gut wie keinen Widerstand gegen Biegung 
besitzt, so weicht er der Last aus, soweit die ihn umschlielsende 
Nabe ihm das gestattet, welche nur allein durch den Scheer- 
widerstand des Drahtes an dem Herausfliegen zwischen den 
Tragköpfen verhindert wird. So sollen selbst schwer belastete 
Räder durch dünne Drähte, z. B. ein Eisenbahnwagenrad durch 
einen 2cm starken Draht getragen werden. Damit die Nabe 
im Falle eines Drahtbruches nicht sofort zwischen den Trag- 
köpfen herausfällt, werden ihre Enden von glockenförmigen An- 
sätzen der Köpfe mit Spielraum umgriffen, welche an besonderen 
in die Köpfe eingesetzten Stücken angebracht sein können. 
Abb. 8 Taf, XXXIX zeigt, wie der Erfinder sich die Lagerung 
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denkt. a ist das Rad, a, die Radnabe, b die Stahlnabe, ¢ der 
Draht, e das Einsatzsück, e, die Sicherungsglocke, d der Stütz- 
kopf und f die den Einsatz haltende Mutter, auf der noch die 
flache, den Draht spannende Mutter aufliegt. 

Der Erfinder giebt an, das eigenartige Lager bei vielen 
Versuchen als leistungsfähig erkannt zu haben, der Bewegungs- 
widerstand soll erheblich geringer sein, als bei den besten 
Lagern mit Kugelläufen. Er täuscht sich offenbar mit der Be- 
hauptung, dafs der Draht nur Scheerspannung erleide, denn 
eine gewisse, wenn auch bei sehr harten Stoffen nur geringe 
Lagerungslänge ist für den Draht in Nabe und Tragkopf un- 
vermeidlich und mit einer solehen ist auch das Auftreten von 
Biegungsmomenten unvermeidlich verbunden. Immerhin dürften 
die Angaben des Erfinders durch Versuche zu prüfen sein, um 
für leichte Räder die behauptete Kleinheit des Reibungswider- 
standes auszunutzen, 
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Der „Cleveland'‘-Dampfeylinder, 
(Railroad Gazette 1898, August, S. 559, mit Zeichı ungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und 8 auf Tafel XL. 


einigen Lokomotiven den von Gebrüder Cleveland in Rounth- 
waite, Manitoba, eingeführten Dampfcylinder verwendet und 
damit nach Angabe des Betriebsdirectors D. Pottinger gute 
Erfahrungen gemacht; dem Vernehmen nach plant die Ver- 
waltung die allgemeine Einführung. Die neueste Gestaltung der 
Anordnung ist in Abb. 7 u. 8, Tafel XL dargestellt. Der Cylinder 
nat einen Kolbenschieber, der mittels einer der üblichen Steue- 
‘ungen die Beendigung des Einlasses und den Beginn der Zu- 
ammendrückung regelt, wobei der Dampf mitten zwischen den 
eiden Kolben des Kolbenschiebers eintritt und durch zwei kurze 
inlässe in die Cylinderenden eingelassen wird. Auf der Kolben- 
tange sitzen zwei Kolben in festem Abstande, jeder von beiden 
tellt sich am Ende seines Hubes zwischen die beiden sehr weiten 
ingschlitze, so dafs der ausgedehnte Dampf durch den einen in 
en Auslafsraum B und zwischen die beiden Kolben strömen 
ann. Der Raum B ist durch einen weiten Auslafs mit dem 
nuern Blasrohre (Abb. 8 Taf. LX) verbunden, so dafs also der 
laupt-Dampfaustritt in der Mitte des Cylinders sehr schnell 
nd plötzlich erfolgt. Ein Nebendampfauslafs ist aufserdem 
urch den Dampfeinlafs-Canal und das am Hubende frei werdende 
inde des Schiebercylinders bei © vorgesehen, von wo der Dampf 
us der Ringöffnung des Blasrohres (Abb. 8 Taf. XL) abbläst, 
ährend am entgegengesetzten Ende der Abschnitt der Zu- 
ammendrückung zu Ende geht, und der Einlafs des frischen 
ampfes in dem Augenblicke erfolgt, wo auf der erst betrachteten 
eite der Cylinderkolben den vordern Auslafsschlitz A und der 
chieberkolben den Hülfsauslafs C abschliefst. Es wird be- 
auptet, dals der plötzliche und starke Auspuff von B durch 
as innere Blasrohr sehr stark saugend auf das Ring-Blasrohr 
irke und so eine Unterspanung durch den offenen Dampfeinlafs 
und den Schiebereylinder C hinter dem Kolben bewirke; an 
ner feststehenden, mit diesem Cylinder ausgestatteten Maschine 
11 eine Dampfspannung von 0,56 cm hinter dem Kolben be- 
achtet sein. 


Die Canadische Intercolonial-Bahn hat versuchsweise bei- 


Als weiterer Vortheil wird angeführt, dafs, da der kalte 
Dampf nur zu verschwindend kleinem Theile durch die Dampf- 
einlässe strömt und der schädliche Raum sehr klein ist, weniger 
Dampf-Niederschlag während des Einlafsabschnittes eintritt. 


Lweicylinder-Verbundlokomotive mit Wechselventil von Vauclain, 
Baldwin-Works in Philadelphia. 
(Engineering News, 1898, Vol. XXXIV., Juni, 8, 387, mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb 2 bis 4 auf Tafel XLI. 


Die Baldwin-Werke haben bekanntlich nach Vauclain's 
Angaben bisher, sofern eigener Entwurf in Frage kam, ihre 
Verbundlokomotiven mit vier Cylindern gebaut. Neuerdings 
führen diese Werke nun Zweicylinder-Verbundlokomotiven ein, 
die beim Anfahren mittels Wechselventiles als Zwillingsloko- 
motiven wirken, in denen der Frischdampf dem grofsen Cylinder 
mittels eines Druckminderungsventiles zugeführt wird; nach Ein- 
stellung des Wecbselventiles auf Verbundwirkung dient das 
Druckmiuderungs-Ventil noch zur Regelung des Verbinderdruckes, 
um den Druck auf den grofsen Kolben mit dem auf den kleinen 
im Gleichgewichte zu halten. 

Die Anordnung ist in den Abb. 2 bis 4 Tafel XLI dargestellt, 
sie ist im Träger des Hochdruckcylinders angebracht. A ist 
das Wechsel-, C das Druckminderungs- und Regel-Ventil, die 
Rohre D dienen zum Einlassen von Frischdampf mittels des 
Steuerventiles im Führerstande, Abb. 2 stellt die Stellung für 
Zwillings-, Abb. 3 die für Verbundwirkung dar. Die Rück- 
bewegung der Ventile erfolgt durch Federdruck. 

Ist das Druckminderungs-Ventil C nicht durch D und G 
mittels Frischdampf geschlossen und daher auch kein Frisch- 
dampf über dem Ventile F, so kann der Verbinderdampf durch 
E und G hinter den Ventilkolben treten und diesen gegen seine 
Feder soweit verschieben, bis diese das Uebergewicht bekommt, 
der Eintritt H des Frischdampfes in den Verbinder ist dann 
theilweise geschlossen, also die Spannung im Verbinder in einem 
Grade vermindert, der von dem Widerstande der Feder des 
Kolbens C abhängt. G wird dabei durch den Verbinderdruck 
geschlossen gehalten. Sinkt der Verbinderdruck zu tief, so 
schieben der Frischdampfdruck auf das Vorderende von C und 
die Feder den Kolben C wieder ein, so dals sich die Einströmung 
H in den Verbinder weiter öffnet. Für diese Vorgänge ist der 
Hebel des Steuerventiles im Führerstande auf »simple« gestellt, 
auch in das zweite Rohr D vor Kopf des Wechselkolbens A 
tritt dann kein Dampf ein, die Feder dieses Kolbens ist ge- 
streckt und der Abdampf des Hochdruckcylinders geht durch 
B ins Freie. 

Soll nun nach dem Anziehen die Verbundwirkung eintreten, 
so wird das Steuerventil auf »compound« gestellt, beide Rohre 
D führen Frischdampf zu, also werden beide Kolben A und C 
gegen ihre Federn in die Endstellung gedrückt. Dadurch wird 
der Eintritt des Frischdampfes mittels C vom Verbinder ab- 
geschnitten, F wird vom Frischdampfe aus D gegen den Ver- 
binderdruck geschlossen, G wurde behufs Einströmung hinter 
C gehoben. Durch das zweite Rohr D tritt Frischdampf in W 
ein, und der verschobene Kolben A verbindet nun die Aus- 
strömung des Hochdruckeylinders K mit dem Verbinder. Diese 
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Stellung ist in Abb. 3 Taf. XLI dargestellt. Während der Fahrt 
kann die Zwillingswirkung jederzeit wieder hergestellt werden. 
Abb. 4 Taf. XLI zeigt die Anbringung der Vorrichtung in 
den Cylinderträgern und die Lage der Cylinder. 
Die übrigen Hauptmalse einer für die Norfolk- und Western- 
Bahn gelieferten Zweicylinder -Verbund-» Consolidation «-Lokomo- 
tive sind die nachstehenden: 


Durchmesser des Hochdruckcylinders 584 mm 
« « Nieder- < 889 « 
Kolbenhub 813 « 
Kesseldurchmesser a ee g 1727 « 
Dampfspannung im Kessel . . .. . 14 at 
Feuerkiste Liinge 8073 mm 
« Breite 1060 « 
« Hóhe hinten 1880 « 
« « yor . 1829 « 
Heizrohre, Anzahl 306 
« Durchmesser . . ... . 57 me 
« Linge | 4420 ` x 
Heizfläche der Feuerkiste , 18,1 qm 
« e Heizrohre 240,0 « 
«  , gesammte 258,1 < 
Rostfliiche i 3,23 « 
Durchmesser der Triebräder ; 1422 un 
« « Drebgestellräder 762 « 
Achsstand der Triebachsen 4724 « 
« gesammter der Lokomotive . 7468 « 
« « einschlielslich Tender 15748 « 
Triebachslast 75,2 t 
Drehgestell-Last . ; 9,1 « 
Gesammtgewicht der Lokomotive 84,3 « 
« einschliefslich Tender 121,0 « 


Wasservorrath des Tenders 18,16 cbm. 


Elekirische Lampe fiir Lokomotivstirnen. 
(Engineering News 1898, Vol. XXXIX Juni, S. 379. Mit Abbildungen; 
Le Génie Civil 1898, XXXIII. Oct, 8. 377. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 u. 6 auf Tafel XLI. 

Nach vielen Versuchen hat die Pyle National Electric Head- 
light Gesellschaft, Monadnock Block Chicago, seit 1895 eine 
elektrische Ausstattung der Lokomotiven durchgebildet, die jetzt 
etwa an 200 Lokomotiven angebracht ist und sich bewährt. 

Als Wirkung einer starken elektrischen Kopflaterne werden 
aufgeführt: bessere Sicherung sich begegnender Züge auf ein- 
gleisigen Strecken, namentlich in Kriimmungen, nicht allein durch 
das unmittelbare Licht, sondern daneben durch den auffallenden 
Wiederschein in den Wolken, in feuchter Luft und auf der Bahn 
benachbarten Erhebungen; Ermöglichung des Erkennens fremder 
Gegenstände auf der Bahn durch den Führer zu rechter Zeit; 
Warnung von Menschen, welche sich auf der: Bahn befinden. 
Die Lichtwirkung soll in ebenem Gelände bis zu 16 km, im 
Hügellande bis zu 6 km auffallend wirken. 

Versuche haben gezeigt, dafs der Einwand der Venokan 
anderer schwächerer Lichter an Weichen, Signalen und dergleichen 
nicht stichhaltig ist. Diese Versuche der Cleveland, Cincinnati, 
Chicago und St. Louis-Bahn mit weifsen, grünen und rothen 


die Kohlen geschlossen, 


Lichtern in der Hand von Streckenarbeitern dicht am Gleiso- 
zeigten, dafs die rothen Lichter neben der elektrischen Lampe 
besser erkannt werden und dafs bei weilsen und grünen keine ' 
Abnahme der Erkennbarkeit eintritt. e 

Blendung der Führer auf zweigleisigen Strecken ist nicht: 
eingetreten, da die Gleise hinreichend grofsen Abstand haben, : 
um den Führer in der Entfernung, in welcher Blendung in Fräge: 
kommen kann, vor dem starken Strahlenbtindel des Spiegels zu 
schützen. Die Kosten sind höher, als die der gewöhnlichen. 
Laterne, doch werden sie als durch die Erhöhung der Sicherheit 
aufgewogen erachtet. | 

Die Einrichtung ist die folgende: Quer über der Rauch-. 
kammer ist eine Welle von 80™" Durchmesser (Abb. 6 Taf. XLI) 
gelagert, welche an einem Ende eine Dampfturbine, am anderen 
die Dynamomaschine trägt. Die ganze Vorrichtung ist 660 um 
lang und 457 mm breit, dabei wiegen die sich drehenden 
Theile 19 kg, die festen 95kg. Ein 19 mm weites, mit Hahn 
im Führerstande versehenes Rohr führt den Dampf in den dufsern 
Ring der Turbine, aus dem er mit einer Spannung von 1,7 at 
unter der Kesselspannung durch vier Oeffnungen von aulsen in. 
die Schaufeln tritt, von denen fünf Reihen hintereinander liegen. 
Der Dampfaustritt erfolgt an der Achse in einen äufsern Sammel- 
raum und yon hier in die Rauchkammer. Die Achse hat zwei 
89 "E und 165™™ lange Lagerungen in Phosphorbronce, welche 
von darunter liegenden Oelbädern aus durch schlotternde Metall- 
ringe geschmiert werden. Die Achse macht 1800 Umdrehungen 
in der Minute mit höchsten Schwankungen von 20 Umdrehungen 
bei plötzlichen Belastungsänderungen. Die Leistung der Turbine 
ist 1 P.S. 


Zur Regelung der Geschwindigkeit ist vor den Dampfein- 
tritten der Turbine ein Stellring angebracht, der von vier mittels 
Schrauben auf bestimmte Spannung einzustellenden Blattfedern von 
den Einströmöffnangen abgezogen wird. Vier auf dem Turbinen- 
rade befestigte Schleudergewichte drücken diesen Ring mit ihren 
äulseren Daumen ein, wenn die Geschwindigkeit zu hoch steigt, 
und schliefsen so den Dampf ab. 


Die Dynamo ist leicht abnehmbar mit Schraube und Fede 
am andern Ende der Welle befestigt. Sie liefert 25 amp. bei 
40 volts. Oben nimmt eine Kohlen-, unten eine Drahtbirst 
den Strom ab. Die Bürstenhalter sind fest, die Bürsten können 
ausgewechselt werden, ohne die Federspannung zu ändern. De 
Strom versorgt die Glühlampen im Führerstande und eine Kopf 
laterne von 4000 englischen Kerzen. 


Die Lampe (Ahb. 5, Taf. XLI) trägt die untere Koble au! 
doppelter Stellfeder und nahe dem obern Ende in einer Ring 
führung, so dafs ganz genaue Mittelstellung gesichert ist. Ar 
dieser Führung sind Finger angebracht, welche die obere Kohl 
so fassen, dals sie nicht abweichen kann. Die obere Kohl 
ist in einem Klemmringe nahe dem Unterende geführt und lehn 
sich oben gegen eine sie lothrecht haltende Führung, sie kanı 
bis auf 50mm Länge abbrennen. Der Klemmring hängt mittel 
Draht am Ende eines Hebels, welcher mittels Spannfeder a 
vornüber geneigt wird, dals die obere Kohle fest auf der unter: 
steht. Wird Strom zugelasser, so ist demnach der Kreis dure 
Nun schlielst aber der Strom dure 
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das hinten angebrachte Solenoid, dieses zieht seinen Eisenkern | dem Spiegel der Höhe nach mittels einer Druckschraube am 


gegen die Spannfeder und einen Luftbuffer an und hebt die 
obere Kohle mittels des Drahtes und Klemmringes so weit, dals 
der verlangte Lichtbogen entsteht. Die ganze Lampe kann vor 


Technische 


Traitö pratique de la machine locomotive, von Maurice De- 
moulin, ingenieur des arts et manufactures, mit einem Vor- 
‘worte von Edouard Sauvage, Professor an der école 
nationale supérieure des mines. *) 

Vier Bände in Grofsquartformat, mit 973 Figuren und 
Tafeln im Texte und 6 Tafeln im Anhange. Preis geb. 150 fr. 
Baudry et Cie., Paris. 


Dritter Band. Dieser Band enthält den 4. bis 8, Abschnitt 
des dritten Theiles, der sich,- wie früher angegeben, mit dem 
Bau und der Anordnung der einzelnen Theile der Lokomotive 
beschäftigt. 

Der 4, bis 6. Abschnitt handelt von der Lokomotiv- 
maschine. Zunächst werden ihre Gesammtanordnung, die Vor- 
züge und die Unzuträglichkeiten der gekuppelten Achsen, be- 
sonders vom Standpunkte der Unterhaltung und des Wirkungs- 
grades besprochen. Dann wird die Abhängigkeit der Maschinen- 
leistung von der Triebachslast und der Gröfse des Kessels 
erörtert; bei ersterer wird auf Amerikas Ueberlegenheit hinge- 
wiesen. Es folgt dann eine sehr klare Auseinandersetzung über 
die Gesichtspunkte für die Bestimmung der Cylinderabmessungen; 
die widerstreitenden Forderungen einer grofsen Anfahrkraft und 
genügender Dehnung bei schneller Fahrt werden abgewogen. 
Eine Zusammenstellung der Abmessungen der Triebräder und 
Cylinder bei den gebräuchlichsten Lokomotiven aller Länder 
vervollständigt die Darlegungen, 

Bei Besprechung der Lage der Cylinder wird die Ansicht 
ausgesprochen, dafs bei weiterer Vergrölserung die Innenlage 
llgemein verlassen werden wird. Dann folgen Abhandlungen 
ber die Entfernung der Cylinder, Anordnung der Gegenge- 
ichte und zahlreiche Angaben über die Dampfleitungen. Hieran 
eihen sich die allgemeinen Bemerkungen über das Triebwerk 
nd über die grundsätzlichen Verschiedenheiten der Steuerungen, 
on denen sehr viele abgebildet sind. 

Die Forderungen, welche die französischen und englischen 
erwaltungen an die für die Lokomotivmaschine verwendeten 
austoffe stellen, sind ebenso ausführlich, wie beim Lokomotiv- 
sessel wiedergegeben. Es scheint, dafs die französische Ostbahn 
n deren Auswahl am Sorgfältigsten vorgeht. 

Bei der nun folgenden Beschreibung der einzelnen Theile 
er Maschine sind die Bestrebungen zur Vereinfachung der Guls- 
odelle und zur Verringerung der ruhenden, besonders aber 
er schwingenden Massen in den Vordergrund gestellt. Eine 
uswahl von Musteranordnungen, die bildlich vorgeführt sind, 
eben Beispiele für jede Einzelheit. Durch das deutliche Her- 
orheben der vornehmsten Forderungen, die an jeden Theil 


*) Organ 1898, 8. 197, 
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Fulse eingestellt werden. 
Die Lampe und ihre Betriebseinrichtung widersteht nach 


den gemachten Erfahrungen allen Stölsen und Entschädigungen gut. 


Tee 


Litteratur. 


gestellt werden, geht trotz der aufserordentlichen Fülle des 
Gebotenen die Uebersicht nicht verloren. Dic Behandlung der 
Dampfkolben mit all den Erwägungen, welche bei ihrer Her- 
stellung mafsgebend sind, bildet eine willkommene Ergänzung 
zu den besten Lehrbüchern über Maschinenorgane. Die Be- 
schreibung des Gestänges ist durch lehrreiche Gewichts- und 
Malstabellen unterstützt. Aus dem Wirrwarr der früheren 
Formen hat sich hier in neuerer Zeit auch in den Einzelheiten 
eine gewisse Einheitlichkeit herausgebildet. 

Bei den Achslagern werden die Gründe für die neuerliche 
Verwendung des Weifsmetalles auseinandergesetzt und hervor- 
gehoben, dafs nicht etwa die Verminderung der Reibung der 
Zweck ist. 

Von Schieberentlastungen werden besonders die amerika- 
nischen gerühmt. Bei der Beschreibung der Steuerungstheile 
findet sich eine eingehende Würdigung der verschiedenen Ab- 
arten, auf Grund reicher Erfahrungen. Unter den Umsteue- 
rungen fällt besonders eine Neuerung der französischen Ostbahn 
auf, bei der die Schraubenspindel senkrecht steht. Die in 
Belgien und Frankreich ausgeführten mechanischen (Dampf-) 
Umsteuerungen werden eingehend beschrieben; jedoch wird dem 
besonders in Amerika gepflegten Bestreben nach möglichster 
Finschränkung der inneren Widerstände der Steuerungen der 
Vorzug gegeben. Eine Zusammenstellung der einzelnen Ab- 
messungen der Steuerungen französischer Lokomotiven beschliefst 
diesen durch die Beigabe ausgezeichneter und zahlreicher Ab- 
bildungen besonders werthvollen Absclinitt. 

Im 7. Abschnitte werden die Baustoffe, im 8. die aus 
ihnen hergestellten Bestandtheile, welche das eigentliche Fahr- 
zeug ausmachen, beschrieben. Bei der Besprechung der Bau- 
stoffe fallen besonders die mannigfaltigen Versuche auf, die mit 
den Lokomotivrädern gemacht sind. 

Im Folgenden bilden die Mittel, die verwendet oder vor- 
geschlagen sind, um die sogenannten störenden Bewegungen zu 
vermindern und Entgleisungen zu verhüten, den Leitfaden für 
alle Einzelschilderungen. Bei der Beschreibung der Achslager 
ist der Hinweis auf eine englische Verwaltung bemerkenswerth, 
die die Kosten der Abnutzung durch besondere Malsregeln sehr 
geschickt verringert. Eine Fülle von Angaben sind über die 
Abmessungen der Tragfedern gemacht. Daran schliefst sich 
eine Besprechung der Bestrebungen zur Erreichung der Auf- 
hängung der Lokomotiven in drei Punkten. Ueber gekröpfte 
Achsen sind alle einschlägigen Angaben zusammengetragen. Die 
Befestigung der Radreifen geschieht bei allen Verwaltungen 
gleichmäfsig durch warmes Aufziehen, die Sicherung des auf- 
gezogenen Reifens in aulserordentlicher Mannigfaltigkeit. 

Auch über die beweglichen Achsen, die Drehgestclle und 
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úber ihre geschichtliche Entwickelung ist eine vollständige Ueber- 
sicht gegeben. Wie ausführlich die Darstellung der Einzelheiten 
ist, lälst sich z. B. daraus ermessen, dafs allein 27 verschiedene 
Bauarten von beweglichen Achsen und Drehgestellen im Mals- 
stabe 1:20 oder grölser abgebildet sind. 

Die Ausstattung des dritten Bandes, die Formenvollendung 
der Sprache und die Anschaulichkeit der Darstellung reihen 
sich den Vorgängern ebenbürtig an; allerdings sind in der 
zweiten Hälfte des Bandes zahlreiche Druckfehler stehen ge- 
blieben. —d. 
Weifs, Heinrich; Die Werkzeugmaschinen zur Bearbeitung der 

Metalle, Wien-Pest-Leipzig, Hartleben, 1897. (Geh. M. 7,20; 
geb. M. 9,—.) 


Diese »Darstellung des Werkzeugmaschinenbaues zur Bear- 
beitung der Metalle« will die Aufgabe erfüllen, das in neuester 
Zeit aufserordentlich stark angewachsene Gebiet von den » Ele- 
menten der Construction bis zu den modernen Maschinen« in 
seiner Entwickelung in einem Buche von mälsigem Umfange 
(17 Bogen, 64 Tafeln) zu verfolgen. Auf den Tafeln sind 
zweckmälsigerweise sowohl die baulichen Einzelheiten, als auch 
Skizzen und Schaubilder untergebracht, letztere insbesondere für 
die Klarlegung der Maschinen-Grundformen. Diese Beigabe 
vonSchaubildern istauch für das ganze Werk inso- 
fern eigenthümlich, als drei Viertel der gesammten Tafeln mit 
Schaubildern gefüllt sind, 

Im Uebrigen bringt das Werk in dem 1. Abschnitte (S. 1 
bis 12) allgemeine Bemerkungen über die Bearbeitung 
der Metalle auf Werkzeugmaschinen und die bierbei verwen- 
deten Werkzeuge. Der zweite Abschnitt (S. 13 bis 26) ist dem 
Aufbaue der Werkzeugmaschinen im Allgemeinen, also den 
>Organen, Getrieben und Antriebskräften« gewidmet. Im 
3. Abschnitte (S. 27 bis 103) sind dann die Drehbänke und 
Schraubenschneidmaschinen behandelt, und der 4. Ab- 
schnitt (S. 104 bis 152) betrifft die Bohrmaschinen. Im 
5. Abschnitte (S. 153 bis 193) folgt die Besprechung der Frais- 
maschinen und im 6. (S. 194 bis 224) die der Hobel- 
maschinen, einschliefslich der Shaping- und Stofsmaschinen. 
Der 7. Abschnitt — Lochmaschinen und Scheeren — 
umfafst die Sciten 225 bis 235 und den Schlufs bilden die 
Schleifmaschinen (S. 236 bis 242). 

Das Werk dürfte namentlich benutzt werden können, wenn 
es auf Gewinnung eines raschen und gedrángten Ueberblickes 
über das behandelte Gebiet ankommt, E, Müller. 


Der technische Telegraphendienst *), Lehrbuch für Telegraphen-, 
Post- und Eisenbahn-Beamte von O, Canter, Kaiserlichem 
Postrath, 5. Auflage. Breslau, J. U. Kern’s Verlag, 1898. 
Preis 7 M. 

Dals das Buch seine Aufgabe der technischen Vor- und 
Ausbildung von Telegraphenbeamten vollständig löst, das beweist 
die für ein sich an beschränkten Leserkreis wendendes Buch 
schnelle Folge der Auflagen am Besten. Die Einführung in 
die Grundlehren der Mathematik, Chemie, des Magnetismus und 


*) Organ 1887, $. 88; 1893, 8. 125. 


der Elektricitát ist zwar auf das für den Zweck Unerläfsliche 
beschränkt, also keine allgemeine, zeigt aber eine so zweck- 
entsprechende Auswahl und eine so richtig bemessene Gründ- 
lichkeit, dafs sie für den Betriebsbeamten des Telegraphen- 
dienstes überall ausreicht, auch in den schwierigeren Zweigen 
des Dienstes. Wir machen daher wiederholt auf das Buch 
aufmerksam. 


Die Untersuchung der optischen Dienstfähigkeit des Eisenbahn- 
Personals. Leitfaden für Aerzte und Verwaltungsbeamte von 
Dr. H. Magnus, Professor der Augenheilkunde in Breslau. 
Breslau, J. U. Kern’s Verlag, 1898. Preis 3 M. 


Das Buch knüpft im Wesentlichen an an den Erlafs des 
preulsischen Ministers der öffentlichen Arbeiten »über die Unter- 
suchung des Sehvermögens an den königlich preufsischen Staats- 
balınen vom 7. Januar 1897«, indem es die darin enthaltenen 
Bestimmungen prüft, eingehend erörtert und die zweckmälsige 
Art der Durchführung bespricht. Die Mafsnahmen und Vor- 
schriften für die verschiedenen Beamtenklassen des Eisenbahn- 
dienstes sind in einer Zusammenstellung sehr übersichtlich auf- 
geführt. " 

Die Sicherheit des Betriebes hängt ja mit in erster Linie 
von der Fähigkeit der Angestellten, richtig und genügend scharf 
zu sehen, ab; die gründliche Bearbeitung dieser Frage durch 
eine so berufene wissenschaftliche Kraft, wie den Verfasser, muls 
also als ein sehr wirksames Mittel zur Sicherung des Betriebes 
begrülst werden, 


Directe Radreifen-Befestigung für Eisenbahn-Fahrzeuge nach System 
Hönigsvald. Ohne Anwendung von Sprengringen, Schrauben 
oder sonstigen Zwischenmitteln durch Aufstauchen des Rad- 
reifens auf den Radkörper. Wien, A. Hölder, 1898. 
Preis 2 M. 


Diese auf der Jubiläums-Ausstellung zu Wien 1898 auf- 
gestellte Radreifenbefestigung unterscheidet sich von den früheren 
durch den Wegfall aller besonderen Befestigungsmittel auch des 
Börtelns, indem der Reifen sattelförmig auf den Sternkranz 
aufgestaucht wird. Das Heft enthält eine eingehende Darstellung 
der bisher verwendeten Reifenbefestigungen, die Beschreibun 
der neuen und Bescheinigung über ihre Bewährung. Danac 
verdient die Veröffentlichung die Aufmerksamkeit aller Eisen 
bahn-Fachmänner. 


Nochmals die Rostschutzmitiel und deren Werthbestimmung. Vor 
trag gehalten auf der 3. Hauptversammlung des » Verbande 
selbstständiger Öffentlicher Chemiker Deutschlands« von Dr 
J. Treumann. Sonder-Abdruck aus der Zeitschrift fü 
öffentliche Chemie, 1898. Weimar, C. Steinert, 1898 


Der in Eisenbahnkreisen als »Eisenbahn-Chemiker« als be 
währt bekannte Verfasser erweitert in dem Hefte seine frühere 
Mittheilungen über Erfahrungen und Versuche mit Rostschutz 
mitteln. Den bisher ja überwiegend Milserfolge behandelnde 
Berichten schliefst das Heft eine Darstellung der neueren Ver 
wendungen und Verwerthungen der altberühmten japanische 
Lacke an, deren ganz ausgezeichnete Eigenschaften erörter 
werden. Wenn das Heft diese Lacke auch nicht in die Reih 
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der Rostschutzmittel stellt, so drängt sich doch der Gedanke 
auf, dals die aufgeführten Eigenschaften die Lacke auch für 
diesen Zweck als höchst wichtig erscheinen lassen, Wir weisen 
deshalb auf die Veröffentlichung ausdrücklich hin, 


Sammlung elektrotechnischer Vorträge, Unter Mitwirkung von 
Fachgenossen herausgegeben von Prof. Dr, E, Voit. 1. Bang, 
Stuttgart, F, Enke, 1898. 

7. und 8. Heft, Preis 2 M. Die Benutzung einer 
und derselben elektrischen Leitung für verschie- 
dene Betriebe unter besonderer Berücksichtigung der bei 
den Eisenbahnen vorkommenden einschlägigen Schwachstrom- 
Anordnungen. Von. Oberingenieur Kohlfürst. 

In dem Hefte behandelt der unseren Lesern wohlbekannte 
Verfasser die Verwendung doppelt benutzter Leitungen im ge- 
sammten Eisenbahn-Signal- und Verständigungs-Dienste. 

4. Heft. Preis 1M. Ueber die Planté-Accumula- 

toren. Von Dr. P. Schoop. 

Das Heft stellt die Geschichte und Entwickelung des 
Elektrieitäts-Speichers von Planté in allen seinen Gestaltungen 
dar und bespricht seine Behandlung und Leistung, 


Hiilfs-Tabellen für die Berechnung eiserner Träger mit besonderer 
Rücksichtnahme auf Eisenbahn- und Strafsen Brücken. Be- 
rechnet und herausgegeben von C. Stöcke, K. K. Baurath 
und W. Hausen, K. K. Ober-Ingenieur im K. K. Eisen- 
bahn-Ministerium. 2. wesentlich vermehrte Auflage. Wien, 
Spielhagen und Schurich, 1898. Preis 14 M. 

Das Buch enthält nicht blos die zahlenmäfsige und zeich- 
nerische Zusammentragung von Momenten und Querkräften unter 
den üblichen Lasten, sondern auch eine Uebersicht über die 
Entwickelung der zu Grunde liegenden Formeln; daneben die 
Zahlenwerthe der Trägheitsmomente zusammengesetzter T-Träger, 
getrennt nach Gurtplatten, Winkeleisen und Steg, sodals eine 
sehr grofse Zahl von Querschnitten gedeckt ist. Besonders 
werthvoll ist die Beigabe der amtlichen Vorschriften für die 
Berechnung und Behandlung der eisernen Brücken in Oester- 
reich, Ungarn, Preufsen und Bayern. 


Experimental-Vorlesungen über Elektrotechnik für Mitglieder der 
Eisenbahn- und Post-Verwaltung, Berg- und Hüttenbeamte, 
Angehörige des Baufaches, Architekten, Ingenieure, Bau- und 
Maschinentechniker, Chemiker, Lehrer höherer Lehranstalten, 
Studirende u. s, w., gehalten von Dr. K, E. F, Schmidt, 
Professor der Physik an der Universität Halle a/S. 1. Lie- 
ferung. Halle a/S. W. Knapp, 1898. 

Die Art des auf 7 bis 8 Lieferungen zu 1 M. berechneten 
Werkes ist durch die Aufführung des in’s Auge gefafsten Leser- 
kreises gekennzeichnet, es will die physikalischen Grundlagen 
der neuern Elektrotechnik namentlich den Kreisen zugänglich 
machen, denen sie bei der Art ihrer Berufsthätigkeit ferner 
liegen. Das vorliegende Heft behandelt zunächst allgemein den 
Begriff der Arbeit, geht dann zur Lehre vom Magnetismus und 
Magneten über und beginnt in der dritten Vorlesung die Er- 
örterung der Elektricitiét. Die Vorführungsweise ist eine durch- 


Für die Redaction verantwortlich: Geh. Regierungsrath, Professor G. Bark hanion in Hannover. 


sichtige und in der Beschränkung auf das Nothwendige knappe, 
so dafs auch nach dem geschriebenen Worte bequem der in 
Aussicht gestellte Einblick zu gewinnen ist. 


Der Eisenrost, seine Bildung, Gefahren und Verhütung, unter be- 
sonderer Berücksichtigung der Verwendung des Eisens als 
Bau- und Constructionsmaterial. Ein Handbuch für die ge- 
sammte Eisenindustrie, für Eisenbahnen, Eisenconstruktions- 
werkstätten, Staats- und Communalverwaltungen, Ingenieure 


u. s w Von L. E. Andés, Wien, Pest, Leipzig, A. 
Hartleben. Chemisch-technische Bibliothek, Band 234. 
Preis 5 M, 


Das Werk enthält eine sehr gründliche Behandlung des 
Eisenrostes und eine beurtheilende Sichtung der Rostschutz- 
mittel, Wie weit wir auf diesem Gebiete noch immer von 
der Erreichung eines befriedigenden Zieles entfernt sind, be- 
weist der Umstand, dafs auch dieses Werk alle die vielen, 
selbst von Behórden gepriesenen Patentanstriche als den alt- 
bekannten mit Blei- und Eisenmennige unterlegen hinstellt; alle 
die vielen Anstrengungen haben also keinen Erfolg gehabt, ja 
das lange als feststehend angesehene Ergebnis, dafs Bleimennige 
der Eisenmennige vorzuziehen sei, wird durch die aufgeführten 
neueren Forschungen wieder umgestolsen. Neben den Schutz- 
anstrichen finden auch die sonstigen Schutzverfahren eingehende 
Erörterung. 

Freilich gipfelt auch dieses Werk nicht in der Darbietung 
eines wirklichen Rostschutzes, dazu ist eben bis heute Niemand 
im Stande — was die japanischen Lacke leisten können, muís ab- 
gewartet werden — jedenfalls bildet die äufserst gründliche Be- 
arbeitung aber eine Warnungstafel gegen die vielen falschen An- 
preisungen, die heute überall laut werden, und gegen die folgen- 
schweren Fehlgriffe, die thatsächlich in weitem Umfange gemacht 
sind. Das Lesen des Buches wird sich also — freilich in erster 
Linie fehlerverhütend — für alle Betheiligten lohnen. 


Die Jungfraubahn. Elektrischer Betrieb und Bau. Mit einem 
ersten Preise gekrönte Eingabe auf die internationale Preis- 
ausschreibung zur Erlangung von Entwürfen für die Anlage 
der Jungfraubahn. Von C. Wüst-Kunz und L. Thor- 
mann, Ingenieure der Maschinenfabrik Oerlikon. Zürich, 
Orell Füssli, 1898. 


Wenn diese preisgekrónte Arbeit auch nicht in allen Punkten 
genau die fiir die Ausfúhrung gewihlten Mafsnahmen schildert, 
so hat sie doch eine der gewichtigsten Grundlagen des grofs- 
artigen Unternehmens gebildet. Aber nicht darin allein liegt 
das Verdienst der bemerkenswerthen Schrift, sondern haupt- 
sächlich in der Darlegung der Sicherheit und Leichtigkeit, mit 
welcher sachkundige Ingenieure heute den Entwurf durch die 
schwierigsten Bergbahnen beherrschen. Wer von dem hier in 
knapper, aber klarer Form niedergelegten Entwurfe aus dem 
nur 68 Octavseiten starken Hefte Kenntnis nimmt, wird den 
Eindruck gewinnen, dals heute wohl kein Bergbahn-Unternehmen 
mehr auf Unmöglichkeiten oder auch nur erhebliche Schwierig- 
keiten stölst. Es sei daher unserm Leserkreise warm empfohlen. 


0. W. Kroidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden, 


C. W. KREIDEL'S VERLAG IN WIESBADEN. 


Der Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen übertrug mir den Debit im Buchhandel seiner officiellen Publicationen : 


Teohnisohe Vereinbarungen 


über den Bau und die Betriebseinrichtungen der Haupt- und Nebeneisenbahnen. 
Nach den Beschliissen der am 28., 29. und 30. Juli 1896 zu Berlin abgehaltenen Vereins-Versammlung. 
Mit 18 Blatt Zeichnungen. — Preis 3 Mark. 


Grundzüge 


für den 


Bau und die Betriebseinrichtungen der Lokaleisenbahnen. 


Nach den Beschlüssen der am 28., 29. und 30, Juli 1896 zu Berlin abgehaltenen Vereins-Versammlung. 
Mit 5 Blatt Zeichnungen. — Preis 1 Mark 20 Pf. 


Die Vereins-Lenkachsen. 
T— Zweite Auflage. Pres 2 Mark. == 


Bericht des Unterausschusses für die Prüfung von Vereins-Lenkachsen 
über die seit dem Jahre 1890 angestellten 


Versuche mit Vereins- Lenkachsen. 


Mit 23 Blatt Zeichnungen. — EE 4 Mark. 


Zusammenstellung der Ergebnisse 


der von den 


Vereins-Verwaltungen in der Zeit vom 1. October 1895 bis dahin 1896 


mit 
Eisenbahn-Material angesteliten Gtite-Proben. 


Mit Zeichnungen. — Preis 10 Mark. 
Vergleich der Ergebnisse | Statistik 
über die 
Radreifenbruch- Statistik Dauer der Schienen. 
in den Berichtsjahren 1887—1891. Erhebungsjahre 1879—1893, 

Preis 10 Mart. Mit 13 Blatt Zeichnungen. Preis 18 Mk. 
Radreifenbruch - Statistik, | Statistische Nachrichten 
umfassend úber die 

Briiche und Anbriiche auf den Bahnen des Vereins 


vorgekommenen 


Radreifen und Vollrádera |Achsbriiche und Achs-Anbriiche. 


für das 
Berichtsjahr 1887/1888, 1888/1889, 1889/1890, 1890/1891 und Berichtsjahr 1890, , 1891, 1892 1892, 1898, 1894, 1895. 
das Rechnungsjahr 1891, 1892, 1893, 1894 u. 1895. ES: 
Preis je 10 Mark. Preis je 2 Mark. 
Bericht über die Verhandlungen 
des 


Ausschusses fiir technische Angelegenheiten 
betreffend die Priifung der Frage einer 


allgemeinen Verstärkung der Zugvorrichtungen an den Fahrbetriebsmitteln. 


_— Mit zahlreichen Zeichnungstafeln. — Preis 10 Mark. — 


Der Verein Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen übergab mir zum Vertrieb im 


Buchhandel : 


Bericht über die Verhandlungen 


des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten 
betreffend 


die Prüfung der Frage 


einer 


allgemeinen Verstärkung der Zugvorrichtungen 
an den Fahrbetriebsmitteln. 


— Mit zahlreichen Zeichnungstafeln. 


Preis 10 Mark. 


SS 


Zugkräfte über 8500 kg entwickeln können, jedoch für schwere Züge mit zwei Lokomotiven an der Spitze nicht 
annähernd ausgenutzt werden, weil die Zugvorrichtungen der Wagen nicht stark genug sind. Um letztere im 
Interesse eines sparsamen Betriebes zu ermöglichen, erscheint eine Verstärkung der Zugstange, des Zughakens 
und der Kuppelungen für eine Zugkraft von mindestens 10 t wünschenswerth. 

Um die Frage zu entscheiden, ob und bis zu welcher Grenze eine Verstärkung der Zugvorrichtungen 
erforderlich und durchführbar ist, schien es nothwendig, die im Betriebe wirklich vorkommende Inanspruchnahme 
derselben kennen: zu lernen. 

Der vorliegende Bericht bringt "daher 

1) eine Zusammenstellung der auf den Bahnen der Vereinsverwaltungen vor- 
kommenden gröfsten Zugbelastungen, 

2) Bericht des mechanisch-technischen Laboratoriums der kgl. Technischen 
Hochschule in München über die im Auftrage des Technischen Ausschusses 
des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen vorgenommenen Prüfungen 
von Eisenbahnwagen-Kuppelungen, 

3) Neun Blatt Skizzen der hauptsächlichsten Bruchstellen an den zerrissenen 
Kuppelungen, ` 

4) Bericht úber die von der Direction der Kónigl. Ungar. Staatseisenbahnen 
vorgenommenen Stofsversuche mit Kuppelungen, 

5) Versuche über das Verhalten der Hauptkuppelungen und Sicherheits- 
kuppelungen der Wagen beim Zerreifsen von Zügen, 

6) Prüfung von Zughaken in der Königl. Bayer. Hauptwerkstätte zu München, 

7) Zeichnung des verstärkten Zughakens, 

8) Entwurf für eine gefederte durchgehende Zugstange für Eisenbahnwagen. 


Die steigenden Ansprüche an die Leistungen der Lokomotiven haben zu Maschinen geführt, welche 


Wiesbaden, September 1898. 
C. W. Kreidel’s Verlag. 


Dor Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen übergab mir den buchhändlerischen Vertrieb 
seiner soeben erschienenen officiellen Publication : 


/usammenstellung der Ergebnisse 


der in der Zeit 


vom 1. October 1895 bis dahın 1896 


von den 
Vereins-Verwaltungen 


mit 


Eisenbahn-Material angestellten Güte-Proben. 


Preis 10 Mark. 


um dieselbe auch den ausserhalb des Vereins stehenden Interessenten, also vorzugsweise an 
Fabrikanten des gesammten Eisenbahn-Materials, zugänglich zu machen. 


Das vorliegende Material wurde je nach der Verwendung desselben in zwei Gruppen getheilt 
und zwar 
1. Material für den Eisenbahn-Oberbau, 
Schienen, Laschen, Schwellen ; 
2. Material für Eisenbahn-Betriebsmittel, 
Achsen, Radreifen, Radsterne und Scheibenräder, Federn, Lokomotiv- und Tender- 
Rahmenbleche, Kesselbleche und Feuerbuchs-Materialien. i 


Indem ich davon Kenntniss zu geben mir erlaube, bitte ich event. Bestellungen gefälligst 
bald ergehen lassen zu wollen, da mir nur eine beschränkte Anzahl von Exemplaren überlassen 
worden ist, 


Wiesbaden, September 1898. 


0. W. Kreidel’s Verlag, 


ORGAN 


fiir die 


FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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Neue Folge : XXXV, B and i m nee e EE 
KH SES EE 


Schuler’s Schienenstofs - Verbindung," 


Hierzu Zeichnungen Abb 


Die Schienenstofsverbindung mit dem die Enden der Schienen- 
fülse gegen die [-Laschen abstützenden Schuler schen Laschen- 
keile ist in gröfserer Ausdehnung auf den Badischen Staats- 
bahnen, der Gotthardbahn und der mecklenburgischen Fried- 
rich-Franz-Bahn zur Verwendung gelangt. 


Der Schienenstofs der badischen Staatsbahnen, 1891 ein- 
gebaut, ist in Abb. 1—4 Tafel XLIII, der der Gotthardbahn 1894 
in Abb. 5—10 Tafel XLIII und der der mecklenburgischen 
Friedrich Franz-Bahn 1892 in Abb. 11—13 Tafel XLIII dar- 
gestellt. Die Anordnungen der badischen Staatsbahn und 
der Gotthardbahn haben grofse Aehnlichkeit mit einander, 
insbesondere bezüglich der Ausbildung der Laschenkeile, die bei 
beiden gewöhnliche Doppelkeile, jedoch mit derartiger Gestaltung 
des Unterkeiles sind, dals willkürliches Verschieben des ganzen 
Keiles im Laschenloche nicht möglich ist; besondere Vorkehrungen 
gegen das Losrütteln des Oberkeiles sind nicht getroffen. Der Keil 
stützt die beiden Schienenenden in der Fulsunterkante gegen die 
starken Laschenfülse ab, und da die Laschen selbst mit ihren Enden 
auf den Stofsschwellen oder doch über diesen auf den Schienen- 
stützen ruhen, die ihrerseits durch die Befestigungsmittel auf 
den Stolsschwellen niedergehalten werden, so ist eine unmittel- 
bare, aber etwas elastische Abstützung der Schienfulsenden 
gegen die Stolsschwellen erzielt, also eine erhebliche Abweich- 
ung der Höhenlage des einen Schienenendes von der des andern 
unmöglich gemacht. So ist durch geringe Abänderung der 
gewöhnlichen Fuíslasche, bestehend in der Verstärkung des 
untern Fulsrandes und der Einarbeitung des Keilloches, das 
Ziel erreicht, welches durch eine grolse Zall verschiedener 
Gestaltungen der sogenannten Stolsbrücke **) bislang mit wenig 
Erfolg erstrebt wurde. Einzuwenden ist gegen die Anordnung, 
dafs den beiden Schienenfülsen noch so viel lothrechte Bewegung 
gegen einander gestattet bleibt, wie die beiden Schienenenden 


**) Vergl. z. B. Organ 1896, S. 186; 1887, S. 29; 1891, S. 172, 


-*) D. R. P. 55476, 
Organ fùr die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXV. Band. 12. 


. 1 bis 13 auf Tafel XLIII. 


etwa fehlerhaft verschieden gewalzt sind, und deshalb hat man 
bei der badischen Staatsbahn auch versucht. den Oberkeil zu 
theilen und unter jeden Schienenfuís einen besonderen Oberkcil 
zu schlagen. Es hat sich aber gezeigt, dafs diese Ilöhenfehler 
zu selten und zu unerheblich sind, als dafs die erzielten Vor- 
_theile den Schaden der Vermehrung der Theile aufwiegen könnten. 

An Unterschieden der beiden Anordnungen sind die folgenden 
hervorzuheben. Während die badische Staatsbahn den Stols nur 
auf eisernen Schwellen verwendet, verlegt ihn die Gotthardbahn 
auch auf hölzernen. Die Theilungsmafse der Stolschwellen sind 
in Boden 540™™ (Abb. 2 Tafel XLII), die Gotthardbahn ge 
staltet bei Holzschwellen die Theilung unter ciner 12 ™ Schiene 
nach 14 >< 730 + 1276 + 510 = 12006 mm. unter einer 8™ 
Schiene nach 8 >< 780 + 1254 + 510 = 8004 ™, bei Eisen- 
schwellen wird die Stofstheilung auf 354 mm verringert. Bei 
der badischen Anordnung sind dic vergleichsweise sehr steil in 
der Neigung 1:2 liegenden Laschen-Anlageflächen in der ganzen 
Laschenlänge durchlaufende Ebenen, so dals die Laschen auf 
ihrer ganzen Länge fest in der Laschenkammer anliegen. Die 
Gotthardbahn bringt die Laschen nur an ihren Enden und an 
den Schienenenden auf je 75"" Länge zum Anliegen, indem 
sie in den Laschenanlagen oben und unten je zwei 150 mm 
lange Strecken an den Enden verlaufend 1 ™ tief ausnimmt **), 
so dafs die Laschen erst nach Abnutzung um 1 mM auf ganzer 
Länge anliegen. Die hierdurch gesteigerte Wirksamkeit des 
Nachzichens ist bei der erheblich flachern Lage der Anlage- 
flächen von besonderer Bedeutung. 

Die badischen Laschen haben 700 mm. die der Gotthard- 
bahn 600 mn Länge, beide nehmen vier Bolzen auf und beide 
umgreifen die Befestigungsmittel auf den  Stofsschwellen 
mittels Ausklinkungen. Da auf den Stofsschwellen der Gott- 
hardbahn aufsen nur ein Schienennagel verwendet wird, gegen 


med 
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**) Organ 1884, S. 162, Jebens: 
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zwei an der Innenseite, so sind hier Aufsen- und Innenlasche 
entsprechend verschieden, während sie in allen anderen Fällen 
gleich sind, 


Die Gewichte des badischen Stofses sind: 


2 Laschen. 2.14,091 = 28,182 kg 
4 Laschenbolzen. 4. 0,757 = 3,028 « 
4 Federringe. . 4. 0,018= 0,072 « 
1 Unterkeil 1,150 « 

1,311 « 


‚1 Oberkeil 


1 Stofs im Ganzen 33,743 kg 


Bei der Gotthardbahn wiegt: 


eine Lasche auf Holzschwellen innen 14,3 kg 
aufsen 14,7 « 
Eisenschwellen 13,4 « 
1 Oberkeil 1,82 kg 
1 Unterkeil 1,64 kg. 


Ka Ka Ka « 


Ka < Ka 


Wie wir früher*) mittheilten, wird die neueste Schiene 
der Gotthardbahn in den Tunnelstrecken mit um 3 mm nach 
unten verstárktem Fulse verwendet. Auf die Gestaltung des 
Stolses hat das keinen Einfluís, die Oberkeile lassen sich nur 
entsprechend weniger eintreiben, wie der Querschnitt in Abb. 7 
Tafel XLIII erkennen lälst. Nur in den Stöfsen, in denen die 
eine Schienenart mit der andern zu verbinden ist, wird eine 
2 mm starke Beilage unter dem schwächern Fufse nöthig. 

Das Trägheitsmoment zweier Laschen der Gotthardbahn 
beträgt in dem durch die Keillöcher geschwächten Querschnitte 
J == 980 cm*, das Widerstandsmoment für die Unterkante 
W = 109 cm’. 

Bei der badischen Staatsbahn hat der Stofs gelegentlich 
der Verstárkung erheblicher Gleisstrecken von vorn herein ziem- 


*) Organ 1898, S. 184. 


lich weite Verbreitung gefunden (165000). Wenn die Verwaltung 
auch erklärt, wegen der Kürze der Zeit seit der Einführung noch 
kein abschliefsendes Urtheil abgeben zu kónnen, so sind ander- 
seits doch auch wesentliche Mángel bisher nicht eingetreten; 
die Gotthardbahn giebt an, dafs sie seit 1894 in Hauptgleisen 
nur noch Keillaschen verwendet und Aenderungen nicht ein- 
treten zu lassen gedenkt, da sich Mängel bisher nicht gezeigt 
haben. 


Erhebliche Abweichungen von den beiden oben beschrie- 
benen zeigt: die Stolsavordnung der mecklenburgischen 
Friedrich Franz-Bahn (Abb. 11—13 Tafel XLII). Die 
Stolstheilung des im Ganzen schwächern Oberbaues erreicht das 
erhebliche Mafs von 815™™, die nur 580 mm langen Laschen 
erreichen also die hölzernen Stofsschwellen nicht,. so dafs hier 
die oben erörterte Brückenwirkung nicht zur Geltung kommt, 
die Laschenenden ruhen auf dem ununterstützten Schienenfulse. 
Weiter ist der Keil hier dreitheilig gestaltet, Ober- nnd Unter- 
keil werden an den Enden abgebogen, um sie im Keilloche un- 
verschieblich zu machen, der Mittelkeil hat wieder keine 
Sicherung, die Laschen sind nach Zimmermanns Vorschlage 
getheilt ausgebildet; die Hauptlaschen liegen unten am Schienen- 
fulse in ganzer Länge, oben am Schienenkopfe aber nur an 
den Enden auf je 125mm Länge an. . Die Mitte der Lasche 
ist oben so stark ausgeschnitten, dafs, hier eine zweite Hülfs- 
lasche unter den Schienenkopf treten kann, die von den beiden 
mittleren Laschenbolzen angeprefst, den Schienenkopf auf 50 mm 
beiderseits vom Stolse stützt und sich unten auf den wage- 
rechten Schenkel der Hauptlasche setzt. Auch die unregel- 
mäfsigsten. Laschenabnutzungen können so durch Nachziehen 
der Bolzen ausgeglichen werden, ob dadurch aber der Nachtheil 
der erheblichen Schwächung der Hauptlasche an der Oberkante 
grade im stärkst beanspruchten Querschnitte aufgewogen wird, 


| muís die Erfahrung zeigen. 
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Geschwindigkeits-Schätzung auf Eisenbahnen, insbesondere auf Kleinbahnen. 


Von Max Edlem von Leber, k. k. Sektionsrathe im Oesterreichischen Eisenbahn-Ministerium. 


Eine genauere Messung der von Eisenbahnzügen erzielten | besonders zu empfehlen, geschweige denn weiter zu verall- 


Geschwindigkeiten lälst sich bekanntlich mittels elektrischer 
Schienen-Stromschlüsse *) vornehmen, welche in entsprechenden 
Entfernungen längs der Gleise angelegt und in galvanische 
Verbindung mit einer Vorrichtung zur genauen Ermittelung der 
Zeitabschnitte gebracht werden. Diese ebenso kostspieligen 
wie umständlichen Vorrichtungen können aber denn doch zweck- 
mälsiger Weise nur auf gewissen Bahnstrecken, z. B. langen 
Gefällen angebracht werden, welche besonders zu untersuchen 
oder zu überwachen sind; die dort erzielten praktischen Vor- 
theile stehen in äulserst ungünstigem Verhältnisse zu den ver- 
verursachten Kosten und Unzuträglichkeiten für den Bahn- 
erhaltungsdienst. Diese Art der Messung ist demnach nicht 


*) Organ 1885, S. 87. 


gemeinern. 

Es mufs grundsätzlich als viel richtiger betrachtet werden 
die gedachten Melsvorrichtungen nicht am Gleise, sondern am 
fahrenden Zuge anzubringen, wie es bei den an neueren Eilzug- 
lokomotiven angebrachten Geschwindigkeitsmessern geschieht*). 


Diese nach sehr ‘verschiedenen Bauarten**) ausgeführten 
Vorkehrungen erfordern zwar die Bewegungs-Uebertragung von 


*) Berichterstattung Nr. 41 vor dem Eisenbahn-Congresse im 
Jahre 1892 zu St. Petersburg giebt eine eingehende Beschreibung der 
bei 22 Bahnverwaltungen gebräuchlichen Mefsvorrichtungen. 

**) Z, B. Guébhard, Strongley, Pouget, Haufshälter, Petri- 
Siemens, Schäfer, Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn, Ferrero; Pennati, Sale- 
mann, Klose. Die meisten benutzen die Fliehkraft. Einige, wie der 
viel gebrauchte von Haulshälter beruhen auf der Vereinigung eines regel- 
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einer Achse und sind mit den Unsicherheiten verbunden, welche 
aus der Veränderlichkeit des Raddurchmessers, dem kleinen 
Malsstabe der Ablesungen u. s. w. erwachsen; sie bieten aber 
immerhin fúr die Praxis eine hinreichende Genauigkeit, sind 
vergleichsweise billig und gestatten, die gesuchten Geschwindig- 
keiten unabhängig von Zeit und Ort abzulesen. 

Die in neuerer Zeit mit solchen Vorrichtungen verbundenen 
verschlossenen Schreibwerke ermóglichen auch eine dauernde 
Ueberwachung der Lokomotivbesatzung, wie sie in weit schwer- 
filligerer Weise mittels der eingangs erwáhnten Strecken-Strom- 
schlüsse bewerkstelligt wird. 

Der viel allgemeinere Fall, welchen wir bier besonders in 
Betracht ziehen wollen, tritt auf, wo man über gar keine be- 
sondere Mefsvorrichtung verfügt, und vom fahrenden Zuge aus 
blos nach der Uhr die Geschwindigkeit abschätzen will. Die 
Längenabstände müssen dann mittels Zählen der längs der Bahn 
angebrachten Hectometerpflöcke oder in Ermangelung dieser 
der Telegraphenständer *) bestimmt werden. 

Zur Erhebung der Zeitabschnitte könnte man sich wohl 
des gegenwärtig auf fast jeder Herrenuhr angebrachten Se- 
cundenzeigers bedienen. Dann sind aber selbst bei zwei Be- 
obachtern für Zeit und Länge aus der unsichern Bestimmung 
der Anfangs- und Endsteilung der Zeiger nicht unerhebliche 
Fehler zu gewärtigen, welche bei Verwendung einer Secunden- 
uhr mit Abstellung wegfallen. 

Man wird nun bei allen derartigen Erhebungen die Fahrt 
in Metern, die Fahrtdauer in Secunden, sonach die Geschwin- 
digkeit in m/Sec. ausgedrückt erhalten,- wogegen im Eisenbahn- 
wesen km/St. angegeben werden. Um den Eisenbahningenieuren 
die bezüglichen stets wiederkehrenden Umrechnungen zu er- 
sparen, werden bekanntlich aueh Secundenuhren mit Ziffer- 
blättern erzeugt, auf welchen neben der schwarzen Eintheilung 
für Secunden und deren Fünftel, auch eine rothe unregel- 
mälsige Theilung zu sehen ist, womit man, unter Voraussetzung 
einer Fahrtlänge von genau 200”, die einer beliebigen Fahrt- 
dauer in Secunden entsprechende Geschwindigkeitsangabe in 
km/St. sofort ablesen kann. Die Genauigkeit dieser übrigens 
nicht besonders verbreiteten rothen Theilungen lälst einiges zu 
wünschen übrig. Es láfst sich mehrfach dabei feststellen, dals 
die Hersteller nur die wichtigsten Theilstriche durch genauere 
Rechnung bestimmen, die Zwischenstriche aber einzeichnen. 

Diese Mängel, sowie der Umstand, dafs die grofse Mehr- 
zahl der Secundenuhren eine blofse, vergleichsweise recht genaue 
Secunden-- und Secunden-Fünftel-Theilung besitzen, lielsen es 
als wünschenswerth erscheinen, für alle erwähnten Umrech- 
nungen einen genauen und doch einfachen Behelf zu schaffen, 
welchen jeder Ingenieur im Taschenbuche tragen kann und wir 
bieten daher die nachstehend beschriebene Werthe-Zusammen- 
stellung mit schaubildlicher Auftragung in Textabb. 1 zum ge- 
dachten Zwecke an. 


mälsig laufenden Uhrwerkes mit der uuregelmálsig laufenden Be- 
wegungsübertragung von der Achse her. Der sehr sinnreiche „Dynamo- 
mètre d’inertie* Desdouits erfordert keine Uebertragung und zeichnet 
die Beschleunigungen auf u. s. w. 

*) Die Abstände sind meistens mit 40m zu Ban können 
aber auch hiervon empfindlich abweichen. 


Die Zusammenstellung beruht auf einer Fahrtlänge von 
200 =, sowie auf der Annahme, dafs in der Zeitbestimmung 
höchstens auf ein Secundenviertel als Fehlergrenze gerechnet 
werden kann, was den üblichen Verhältnissen entspricht. Die 
Berechnungen wurden derart geführt, dafs die gesuchten Ge- 
schwindigkeitswerthe in km/St. mit regelmälsig abgerundeten 
Abständen fortlaufen und dafs die rechnungsmälsig zugehörigen 
Secundenwerthe niemals gröfsere Abstufungen aufweisen, als 
eine halbe Secunde. Eine beliebige gemessene Secundenzahl 
weicht demnach von der nächst liegenden der Zusammenstellung 
niemals um mehr als eine Viertelsecunde ab, und die der 
letzten entsprechende Geschwindigkeit mufs demnach den so 
genau als möglich bestimmten, abgerundeten Werth der ge- 
suchten Geschwindigkeit ergeben. 

Handelt es sich um sehr grolse Geschwindigkeiten von 
80 bis 120 km/St., so wird man zur Erzielung grölserer Ge- 
nauigkeit gut thun, die Beobachtungslänge nicht mit 200", 
sondern mit 400 ™ zu wählen; es genügt dann, die Geschwindig- 
keiten der Zusammenstellung einfach zu verdoppeln. Desgleichen 
empfiehlt es sich, bei kleineren Geschwindigkeiten von 12 bis 
20 km/St. die Beobachtungslänge nur mit 100" zu wählen und 
dann die Hälften der Geschwindigkeitswerthe der Zusammen- 
stellung abzulesen. 

Da die Zusammenstellung die abgerundeten Geschwindig- 
keitswerthe in der ersten Spalte als Eingangswerth enthält, so 
kann sie auch zur Prüfung der vorbesprochenen rothen Thei- 
lungen der Secundenuhr benutzt werden. 

Das Schaubild in Textabb. 1 bedeutet nur eine Verall- 
gemeinerung der Zusammenstellung für beliebige zwischen 100 ™ 
und 400 " liegende Beobachtungslängen. Man findet auf beiden 
seitlichen Rändern die abgerundeten Geschwindigkeiten in 
km/St., am unteren Rande die Beobachtungslingen. Die schrägen 
Linien sind die Zeit- oder Secunden-Linien. Diese sind nach 
den auch für die Zusammenstellung angenommenen Grund- 
sätzen eingezeichnet, zerschneiden demnach jede lothrechte 
Gerade des Schaubildnetzes in gleich grofse Theile. Auf der 
mit 200 ™ beschriebenen Lothrechten insbesondere treffen die 
Zeitlinien bis zu 50 km/St. jeden Kilometer-Theilungspunkt, 
über 50 km/St. jeden zweiten. Die gedachten Theillängen sind 
auf der Lothrechten von 400 % zweimal so grofs, auf der 
Lothrechten von 100 = halb so grols, wie auf der zu Grunde 
liegenden von 200%. Man kann also die Zeitlinien ohne 
weitere Berechnung sofort in das Netz des Schaubildes ein- 
zeichnen; deren Beschreibung mit den betreffenden hier auf 
Secundenzehntel abgerundeten Zeitwerthen läfst sich unmittelbar 
nach den Angaben der Zusammenstellung vollziehen, so dals 
für die Herstellung des Schaubildes keine neue Berechnung 
erforderlich ist. 

Wurden beispielsweise 275 % in 17 Secunden befahren, so 
legt man einen Papierstreifen, z. B. eine Besuchskarte, derart 
an die nächstliegende Zeitlinie 17,1”, dals sein linksseitiges 
Ende auf die Lothrechte von 275" zu liegen kommt und 
dieser Punkt giebt auf der Seitentheilung die gesuchte Ge- 
schwindigkeit mit 57, 7 km/St. an. Eine derartige Ermittelung 
wird bei gewöhnlichen Locomotivbahnen nur selten vorzunehmen 
sein, da bei solchen fast überall die Hectometerpflücke zur 

36* 
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Verfigung stehen, also die bequeme Zusammenstellung stets Bei jeder solchen Bremsprobe sind drei Grölsen zu erheben: 
ausreicht. Das Gleiche gilt auch für alle die Local- und | Die Fahrgeschwindigkeit des Zuges im Augenblicke wo die 
Kleinbahnen, bei welchen dic Beobachtungslängen wirklich zu Bremsung beginnt, die Bremslänge und die Bremsdauer bis zum 
messen sind, weil man es meistens vorziehen wird, auf der | Augenblicke des Stillstandes. Das Messen der Fahrgeschwin- 


Strecke eine runde Länge von 100" auszustecken, 


Zusammenstellung km/St. nach den auf 200 = 


gezählten Secunden. 


Km. | See. Km. | Sec. || Km. | Sec. || Km. 
100 | 7,20] 35 | 20,57 || 22,8 | 31,58 || 15,9 
95 | 7,58: 34,5 | 20,87 | 22,6 | 31,86 || 15,8 
90 | 8.001 34 | 21,18] 22,4 | 32,14 || 15,7 
s5 | 847! 38,5 | 21,49 | 222 132,43 | 156 
82 | 8,78 l 33 | 21,82 || 22,0 | 32,73 || 15,5 
80 | 9,00! 32,5 | 22,15 || 21.8 | 33;03 || 15,4 
78 | 9,23 |32 | 22,50 || 21,6 | 83,33 || 15,3 
76 947! 315 | 22,86 | 21,4 | 38/65 | 152 
74 | 9,731 31 ES 21.2 | 38,96 | 151 
72 | 10,00 | 30,5 | 28,61 || 21,0 | 34,29 || 15,0 
70 ma 30 | 24,00 20,8 | 34,62 | 14,9 
68 110,59. 29,5 | 24,41 | 20,6 | 34.95 | 14,8 
66 | 10,911 29 | 24,88 | 20,4 | 35,29 | 14,7 
64 | 11,25 | 28,5 | 25,26 [| 20,2 | 85,64 | 14,6 
62 [11,61 | 28 | 25,71] 20.0 | 36,00 | 14,5 
60 | 12.00 278 | 25,90 19,8 | 86,86 | 14,4 
58 | 12,41! 27,6 26,09 | 19,6 | 36,73 | 14,3 
56 | 12,86 | 27,4 | 26,28 | 19,4 | 87,11 | 14.2 
54 | 13,83), 27,2 | 26,47 | 19,2 | 37,50 || 14,1 
53 | 18,58, 27,0 | 26,67 | 19,0 | 37,89 | 14,0 
s2 | 13,85 | 26,8 | 26,87 | 18,8 | 38,30 | 13,9 
51 14,12 ° 26,6 | 27.07 || 18,6 | 38,71 || 13,8 
50 | 14,40 1 26,4 | 27,27 | 18,4 | 39,13 || 13,7 
49 | 14,69" 26,2 | 27,48 | 18,2 | 39,56 || 13,6 
48 | 15,00 26,0 | 27,69 | 18,0 | 40,00 || 13,5 
47 115: 32 | 25,8 | 27,91 || 17,8 | 40,45 || 134 
46 | 15,65 | 25,6 | 28,13 | 17,6 | 40,91 [| 13,3 
45 ; 16,00 25,4 | 28,34) 17,4 | 41,38 [| 13,2 
44 | 16,36 | 25.2 | 28,57 | 17,2 | 41,86 | 13,1 
43 | 16,74 | 25,0 geg 17,0 | 42,35 | 13,0 
42 117,14. | 24,8 | 29,03 | 16,9 | 42,60 | 12,9 
41 | 17,56; 246 |2927 | 168 14287 | 128 
40 | 18,00), 24,4 | 29,51 16,7 | 43,11] 12,7 
29 118,46 242 | 29,75 | 16,6 | 43,37 | 126 
38 | 18,95 "24,0 | 30,00 | 16,5 | 43,63 || 12,5 
En 19,20 23,8 30,25 | 16,4 | 43,90 | 12,4 
37 11946 23,6 ; 30,51" 16,3 | 44,17 || 19,3 


36,5) 19,73: 23,4 
36 | 20,00 23,2 
35,5 20,28: 23,0 


30,77 | 16,2 | 44,44 | 12,2 
31,03 | 16,1 [44,72 | 12,1 
31.30 | 16,0 | 45,00 || 12,0 


| | 


an gewisse, bereits vorhandene Marken unregelmälsiger Abstände, 
deren 


Sec. 


45,28 
45,57 
45,86 
46.15 
46,45 


46,75 
47,06 
47,37 
47.68 
48,00 


48.32 
48,65 
48,98 
49,32 
49,65 


50,00 
50,35 
50,70 
51,06 
51,43 


51,80 
52,17 
92,56 
52,95 
53,33 


53,73 
54,14 
94,04 
54,96 
39,38 


55,81 
06,25 
56,69 
57,15 
57,60 


58,07 
58,54 
59,02 
59,50 
60,00 


wie Telcgraphenstangen, Hausccken u. s. w. zu halten, 


genaue Entfernungen auch ausgemessen werden müssen. 
danach anscheinend ziemlich überflüssige Schaubild erhält aber 
erhöhte Bedeutung für Bremsproben bei elektrischen Klein- 


balınen, wie aus Nachstehendem hervorgeht. 


als sich | digkeit ist nach den vorangehenden Erörterungen ziemlich um- 


ständlich und erfordert einen eigenen mit Secundenuhr ver- 
schenen Beobachter. Man muls sich eine Länge von 50m 
oder 100 m ausstecken und ist dann gebunden, die Bremsprobe 
in dem Augenblicke zu beginnen, wo der Zug diese Strecke 
verlälst, wobei wieder ein eigener mit Secundenuhr ausge- 
rüsteter Beobachter zur Messung der Bremsdauer erforder- 
lich ist.*) 
Textabb. 1. 


Schaubild der Geschwindigkeiten für beliebige ia 
von 100 m bis 400 m. 
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In Oesterreich werden mit jedem neuen elektrischen Trieb- 
wagen oder mit dem aus Trieb- und Beiwagen bestehenden 
Zuge Bremsproben in der am steilsten geneigten Strecke und 
bei der grölstmöglichen Geschwindigkeit ‚vorgenommen. Diese 
Frage hat eine ganz besondere Bedeutung erlangt, seitdem es 
uns im Januar 1897 gelungen ist, auf der »Transversallinie 
der Wiener Tramway« eine mit sechs Schaltstufen ausgerüstete 


Das *) Es giebt wohl auch Secundenuhren mit zwei übereinander 


angebrachten und zusammen ablaufenden Zeigern, wovon der eine bei 
Beginn der Bremsung, der andere bei erzieltem Stillstande aufge- 
halten wird. Diese Uhren sind selten zu finden und sehr theuer, 
daher nicht gebräuchlich. 


e 
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elektrische Kurzschlufs - Gebrauchsbremse einzufúhren*), welche 
allen Bedürfnissen des Betriebes derart entspricht, dals die 
mechanische Bremse nur mehr als Noth- oder Bereitschafts- 
bremse zu gelten hat, 

Wir haben die mit Geschwindigkeitsmessungen verbundenen 
Bremsproben auf sehr verschiedenartig beschaffenen Strecken 
elektrischer Bahnen sorgfältig durchgeführt, z. B. im Wiener 
Prater nahezu ohne Gefälle auf der »Wiener Transversallinie« 
mit 38°/)), auf der Prager Ringbahn mit 75°/,), auf der 
Linzer Pöstlinbergbahn mit 105°/,, Gefälle, und sind zu dem 
Erfahrungs-Schlusse gekommen, dals, wenn der Wagen- 
führer regelrecht bremst, die Gesetze für die 
Verzehrung der Geschwindigkeit nahezu überall 
dieselben bleiben. Je mehr bei starken Gefällen die 
Schwerkraft auf Hinabrollen des Wagens wirkt, desto kräftiger 
treibt sie auch die den Kurzschluls-Strom erzeugenden Dynamos 
an und beschleunigt die Bremsung. Je gröfser anderseits die 
vor Beginn der Bremsung erreichte Geschwindigkeit war, desto 
höher ist auch die Umdrehungszahl der bremsenden Dynamos 
also die Spannung im Kurzschlufsstrome. Es kommt also 
innerhalb gewisser Grenzen eine Art Ausgleichung der Bremsung 
zu Gute. Da man aber im regelmälsigen Betriebe gezwungen 
ist, zur Schonung der Einrichtung den Bremsstrom mittels der 
Schaltkurbel bezw. des Vorschaltwiderstandes entsprechend zu 
mälsigen, so bleiben Bremslänge und Bremsdauer wohl abhängig 
von Gefälle und Geschwindigkeit; nur das Gesetz, nach 
welchem die Geschwindigkeit abnimmt, bleibt 
überall annähernd dasselbe. Wir bezeichnen mit: 

V. m/sek. die zu verzehrende Geschwindigkeit 
vor der Bremsung 
L m die Bremslänge, 
T sek. die Bremsdauer, 
vm/sek. die Geschwindigkeit nach Ablauf eines 
Zeitabschnittes, 
tsek. seit dem Beginne der Bremsung, 
y m/sek. die Verzögerung. 
Die einfachste Annahme für das Gesetz der Geschwindig- 
keitsverminderung ist die gleichmälsige Verzögerung, sie ergiebt: 


Gl. 2). 1 JE -7) 


fs 

*) Diese nach jahrelangem Widerstreite endlich ganz nach unseren 
Vorschriften von der Union-Elektricitátsgesellschaft in Berlin gelieferte 
Schaltvorrichtung, bei welcher man mittels ein und derselben Kurbel 
alle Reihen- und Nebeneinanderschaltstufen für die Förderung ebenso, 
wie alle sechs Stufen für die elektrische Kurzschlufsbremsung ein- 
führen kann, wird seither von der Firma in ihren Geschäftsanzeigen 
als die beste gerühmt, die sie jemals erzeugt hat (Album 1898), wobei 
nur vergessen wurde, zu erwähnen, wie die Sache eigentlich entstanden 
ist, obwohl dies seiner Zeit in den gelesensten Wiener Zeitungen 
seitens der „Wiener Tramway-Gesellschaft* veröffentlicht wurde. 

Thatsache ist, dafs die Wiener Einrichtung seither von allen in 
Oesterreich beschäftigten, hervorragenden Firmen in verschiedenen 
Abarten nachgeahmt wurde, ohne dafs dabei bis jetzt der „Controller“ 
der Union, insofern es sich um die vielseitige Anwendbarkeit und 
Einstellbarkeit der Schaltstufen und um die Dauerhaftigkeit der Theile 
handelt, übertroffen worden wire. Es sind aber durch alle diese 
Versuche werthvolle Anordnungen für die Stromschlufsfinger, die 
Scheidewände, die Funkenlöscher u. s. w. entstanden, welche man 
ausnutzen wird. 


.v=V—yt = 


Die übliche Integration von v zwischen t =o und t =T 


E) 


ergiebt : 
Gl. 3). 


VT L 
— —-—- = 2 —e 
D — 5 und sonach V T 


Die Annahme gleichmälsiger Verzögerung berücksichtigt 
aber den Umstand nicht, dafs die Wagenführer beı der elek- 
trischen, wie bei der mechanischen Bremsung die Wirkung 
so rasch wie möglich zu steigern bestrebt sind. Wir wollen 
demnach auch den Fall einer gleichmäfßsig gesteigerten Ver- 
zögerung untersuchen; für diese Annahme ist: 


: v t? 
Gl. 4) . y=V —yt Im v=V (13 ) 
2 3 L 
Gl. 5). > Less VT md Y ccm 


Die Gleichungen 2) und 5), sowie die vorangehenden Be- 
rechnungen deuten darauf hin, dafs es möglich sein dürfte, dic 
Anfangsgeschwindigkeit V einfach aus dem Verhältnisse L:T 
abzuleiten und zwar mittels einer Werthziffer, welche zwischen 
2 und 1,5 liegt. Nach’ vielen hierüber angestellten Vergleichen 
empfehlen wir den Ingenieuren die Formel: 

‚=7r 

Wir haben gefunden, dals für die Praxis die hiernach 
berechneten Geschwindigkeiten bei regelrechter Bremsung mit 
den aus unmittelbarer. Messung auf 50” oder 100 ® Länge 
bestimmten gut übereinstimmen; bei Kleinbahnen fällt es über- 
haupt schwer, auf eine solche Länge eine nahezu gleichförmige 
Geschwindigkeit zu erzielen, und weil für die Bremsung doch 
nur jener Geschwindigkeitswerth in Betracht kommt, welcher 
unmittelbar vor Beginn der Bremsung erreicht war, dieser aber 
eben durch unser neues Schätzungsverfahren unmittelbar be- 
stimmt wird, so kommt es auf genaue Geschwindigkeitsmessung 
nicht mehr an. 


Gl. 6). 


Hierdurch gestalten sich die Bremsproben bedeutend ein- 
facher. Man braucht keine ausgemessene Strecke abzustecken 
und ist nicht gebunden, die Bremsung an einem bestimmten 
Punkte beginnen zu lassen; man wird bremsen, wo und wann 
man will, muls sich dabei nur einen bestimmten Anfangspunkt 
z. B. einen Leitungspfosten, Randstein, eine Hausecke u. s. w. 
merken, um dann die Bremslänge nachträglich genau ausmessen 
zy können. Zu Allem dem genügt ein einziger, auf der Vorder- 
bühne stehender, mit Mefsbandrolle und Secundenuhr ausge- 
rüsteter Beobachter. Er steigt nicht ab und giebt nach er- 
zieltem Stillstande die Rolle gar nicht aus der Hand; der 
Schaffner läuft mit dem Bandende noch bis zum Anfangspunkte 
der Bremsung zurück und die Bremslänge L wird so unmittelbar 
abgelesen. Die Bremsdauer T giebt die Secundenuhr und nun 
wird mittels der Gl. 6) sofort die Ablesung im Schaubild a, 
Textabb. 1 vorgenommen. 


Hat man beispielsweise L = 18", T= 5" beobachtet, so 
legt man einen Papierstreifen auf die Zeitlinie 6.5 — 30” des 
Schaubildes derart, dafs das linksseitige Ende sich auf der 
Lothrechten 10.18 — 180 ® befindet und erkennt, dals die ge- 
suchte Geschwindigkeit im Augenblicke der Bremsung 21,6 km/St. 
betrug. 
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Die auf Kleinbahnen gestatteten Geschwindigkeiten liegen | 


für Oesterreich zwischen 8 “und 25 km/St. Die zu messenden 
Bremslängen schwanken von 5 bis 40", je nach den Verhált- 
nissen und je nach dem Feuchtigkeitszustande des Gleises, 


— 


Bei kleineren Bromslängen als. 10 m, welche bei den Proben ` 


wegen den gröfseren Geschwindigkeiten nicht vorkommen, mülste 
man die Werthziffern unserer Gl. 6) verdoppeln, also den Schnitt. 


von 20 L und 12 T im Schaubilde aufsuchen, 


Das Fahren in Blockabstánden auf eingleisiger Bahn mit Sicherung der Gegenfahrten. ` 
Von 0, Walzel, Ober-Ingenieur zu Villach. | | | 
Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XLIV und XLV. 


Das österreichische Bisenbahn-Ministerium hat angeordnet, © 


dals vom 1. Mai 1899 an auf sämmtlichen Linien der österreichi- 


schen Bahnen statt in Zeitabständen in Raumabständen gefahren | 


werden mufs. Diese Verfügung bedingt die Theilung der Strecken 
zwischen den Stationen durch Block- oder Zugmeldeposten in 
Blockabschnitten oder bei schwächerm Verkehre und nicht zu 
grofsen Stationsentfernungen die Einrichtung der Zugfolge nach 
Stationsabständen. 

Auf stark befahrenen, eingleisigen Linien der österreichischen 
Staatsbahnen wird gegenwärtig eine Blocktheilung eingeführt, 
welche nicht nur die Volgeziige, sondern auch die Gegenzüge 
gegenseitig sichert. Diese Blockthcilung entspricht folgenden 
Bedingungen (Textabb. 1): 


Textabb. l. 


A 1 2 3 B 


1. Ein Blockposten 2 kann erst dann nach rückwärts (1) 
freigeben, wenn vorher nach vorwärts (3) geblockt wurde, 

2. Nach vorwärts (3) kann vom Posten 2 
werden, wenn der Zug die bei dem Posten .2 angeordnete 
nicht leitende Schiene voilständig verlassen hat. 

3. Für jede Fahrt von einer Station A zur Nachbarstation B 
muls die letztere die Zustimmung nach A geben, wodurch 
die Freigabe des Ausfahrsignales in A ermöglicht, das 
Ausfahrsignal in B aber verschlossen wird; letzteres kann 
erst dureh die Einfahrt des betreffenden Zuges in B 
mittels der dort angebrachten nicht leitenden Schiene 
wieder [rei gegeben werden. 

Als Beispiel sci die Strecke Klein-Reifling- Weilsenbach 
gewählt, welche auf der stark befahrenen Schnellzuglinie Am- 
stetten-Selzthal liegt; die Lispositionsstation Klein-Reifling ist 
mit Sicherungsanlage, dem Fahrstrafsen-Verschlusse, Bauart 
System Rank, die Mittelstation Weilsenbach mit einem Weichen- 
stellwerke und davon abhängigen Signalen ausgestattet; zwischen 
diesen beiden Stationen liegen die Blockposten 1 und 2, welche 
die Stationsstrecke in drei Abschnitte von nahezu 5 km Länge 
thcilen. 

Die für das Fahren in Bloc P nöthigen Einriehtungen 
bestehen aus Folgendem (Abb. 1, Taf. XL IV): 


a) Stationswerk in Klein-Reifling. Anfser den für 


die Stationssicherungsanlage nöthigen Vorrichtungen ist 
vorhanden: Ein Hülfsblock HB, sammt Wecker mit Selbst- 


erst dann geblockt | 


unterbrechung; drei Zustimmungen nach der Station 
Weilsenbach Z,, Za, Zs; ein Block für das Ausfahrsignal 
A Sig.; eine Zustimmung vom nächsten Blockposten 1, 
deren Fold in der Grundstellung weils geblendet ist ZB; 
eine Zustimmung von der Station Weilsenbach ZSt; die 
letztgenannten drei Blöcke werden von einer gemeinschaft- 
lichen Drucktaste bethätigt; zwei Wecker mit Wecker-. 
tasten, wovon der linke für die Verständigung mit 
Weifsenbach, der rechte zur Verständigung mit dem Stell- 
werke 2 und dem Blockposten 1 dient. 
Stellwerk 2 in Klein- Reifling. Fine Auslöse- 
Vorrichtung AV mit gesondert angebrachtem Relais R; 
der regelmälsige Einfahr-Signal- und Weichenblock Sig V, 
WV; die Auslösung und der Signalblock werden durch 
eine gemeinschaftliche Drucktaste bethätigt; doch kann 
auch der Signalblock allein mit seiner Taste gedrückt 
werden; der Block für das Ausfahrsignal A Sig; eine 
nicht leitende Schiene; zwei Wecker und eine Wecker- 
taste. 


b 


N” 


c) Stationswerk in Weilsenbach, Eine Auslöse- 
Vorrichtung AV mit gesondert angebrachtem Relais R; 
der Vorsignal-Block D Sig; beide werden mit einer ge- 
meinschaftlichen Drucktaste bethätigt; die Freigabe zum 
nächsten Blockposten 2 FB; ein Hülfsblock HB sammt 
Wecker mit Selbstunterbrechung; drei Zustimmungen 
nach der Station Klein-Reifling Z,, Ze Z,; eine Zustim- 
mung vom Blockposten 2 ZB; eine solche von der Station 
Klein-Reifling ZSt; die beiden letzteren werden’ ebenfalls 
durch eine gemeinschaftliche Drucktaste bedient; eine nicht 
leitende Schiene; zwei Wecker und zwei Weckertasten 
obenso wie unter a). 

d) Blockposten 1 und 2. Fur jede Fahrrichtung ein 
Signalblock Sig und eine Auslöse-Vorrichtung AV, durch 
eine gemeinschaftliche Drucktaste bethätigt; ein gemein- 
schaftliches Relais R; eine nicht leitenden Schiene; zwei 
Wecker und zwei Weckertasten. 


Die Abhängigkeit zwischen den einzelnen Theilen wird 
nach den gestellten Bedingungen durch, in die Stromkreise 
geschaltete Stromschlüsse der Druck- und Sperrstangen, sowie 
der Signalhebel, dann durch, unter den Vorrichtungen ange- 
brachte Schieber bewerkstelligt, auf welche die Blockstangen 
wirken. Für die Blockwerke ist Inductions-Wechselstrom, für 
die Relais, Hülfsblöcke und Auslöse- Vorrichtungen SSES 
in Verwendung. 


E 


Die Bedingung, dals erst dann nach rückwärts soll frei- 
gegeben werden können, wenn nach vorwärts geblockt wurde, 
wird durch die üblichen Siemens’schen Blockwerke erfüllt. 


Damit erst dann nach vorwärts geblockt werden kann, 
wenn der Zug die nichtleitende Schiene des betreffenden Block- 
postens verlassen hat, wird bei der Fahrt über die nicht 
leitende Schiene ein Batteriestrom in das Relais gesendet, 
welches anzieht und seinerseits eine Auslöse-Vorrichtung der 
Drucktaste des Signalblockes bethätigt; es kann aber erst dann 
geblockt werden, wenn das Relais wieder abgefallen ist, also 
der Zug die nicht leitende Schiene verlassen hat; zu diesem 
Behufe wird der Blockstrom über den Ruheschlufs des Relais 
geführt. Die Anordnung der Auslöse-Vorrichtung und des 
Hülfsblockes zeigt Abb. 3 Taf. XLIV. Die Sperrstange wird 
durch einfaches Drücken ohne Stromabgabe in ihrer untern 
Stellung gehemmt und durch die vom Relais entsendeten 
Batterieströme wieder entriegelt. Bei gedrückter Sperrstange 
ist das Fenster schwarz geblendet. Die Bauart des nicht leiten- 
den Schienstofses ist aus Abb. 4 Taf. XLV zu entnehmen; die 
eisernen Laschen sind durch kräftige, mit Oel getränkte 
Stöckel aus hartem Holze ersetzt, und die Stofsfuge der 
Schienen ist mit einer Platte aus Gummistoff ausgefüllt. 


Um das Ablassen von Gegenzügen gegeneinander unmög- 
lich zu machen, muls bei einem von A nach B verkehrenden 
Zuge die Station B nach A einen Zustimmungsblock Z be- 
thätigen (Abb. 1 Taf. XLIV), wodurch in A das Fenster des 
Blockes ZSt weils, und die Freigabe des Ausfahrsignales in 
A ermöglicht wird; hierzu ist aber nöthig, dafs das Zustimmungs- 
feld vom Blockposten 1 in A (ZB) weils geblendet ist, sich 
also im nächsten Blockabschnitte kein Zug befindet; um dieser 
Bedingung zu entsprechen, wird der Zustimmungsstrom über 
den Ruheschluls der Sperrstange von ZB in A geführt. Der 
in B bethätigte Zustimmungsblock Z, sperrt das Ausfahrsignal 
daselbst in seiner Haltstellung; diese Sperrung wird erst auf- 
gehoben, wenn der betreffende Zug die nicht leitende Schiene 
bei B überfahren hat und das Vorsignal auf »Halt« geblockt 
wurde. Um Folgezüge in Blockabstand ablassen zu können, 
ist jede Station mit so viel Zustimmungen verschen, wie die 
betreffende Stationsstrecke Blockabschnitte aufweist; es kann 
dann die zweite Zustimmung Z, gegeben werden, wenn der 
erste Zug den Blockposten 1 hinter sich hat, die dritte Zu- 
stimmung, wenn der zweite Zug.in dieser Stellung ist u. s. w. 


Der Hülfsblock hat folgende Bedingungen zu erfüllen: 


1) In seiner gedrückten Lage unterbricht er die elektrische 
Verbindung des Einfahrsignalblockes bei Stellwerk 2 in 
Klein-Reifling mit dem Signalblocke bei Posten 1; diese 
wird erst durch Hochgehen der Sperrstange des Hülfs- 
blockes hergestellt. Der Beamte in Klein-Reifling kann 
demnach eine irrig gegebene Fahrstrafse zurücknehmen, 
ohne dals beim Blocken des Einfahrsignales durch den 
Wirter bei Stellwerk 2 das Signal bei Posten 1 frei 
gegeben wird. 

Die Sperrstange des Hülfsblockes mufs hochgegangen sein, 
che die Auflösung der nach der nächsten Station ge- 
gebenen Zustimmung erfolgen kann. 


2) 


Der Schieber S, im Stationswerke zu Klein-Reifling be- 
wirkt, dafs die Zustimmungen Z bei hochgegangener Sperrstange 
des Hlülfsblockes nicht bethätigt werden können. Im Stations- 
werke zu Weifsenbach hindern die Schieber S, und S, das 
gleichzeitige Drücken der Tasten des Wiilfshlockes und der 
Freigabe zum Blockposten oder der Auslósc-Vorrichtung; der 
Schieber S, vermittelt, dafs der Hülfsblock nur bei rotlı ge- 
blendetem Fenster des Vorsignal-Blockes bethätigt werden kann; 
der Schieber S, hindert das Drücken des letztgenannten Blockes 
bei auf »Frei« stehendem Vorsignale, indem dieser Schieber 
durch den Signalsperrhebel in diesem Falle nach Jinks ver- 
schoben wird; der Schieber S, hat denselben Zweck, wie Schieber 
H, gestattet aber aulserdem das Drücken des Blockes für die 
Freigabe zum Blockposten 2 nur bei gesperrter Stange des 
Hülfsblockes; S, wird durch den Sperrhebel des Ausfahrsignales 
bei dessen Stellung auf »frei« nach rechts bewegt; dieser 
schliefst das gleichzeitige Freistellen des Ausfahr- und Vor- 
signales aus und verhindert bei auf »freix stelhendem Ausfahr- 
signale das Drücken der Zustimmungen Z, sowie der Blöcke 
FB, ZB und ZSt; umgekehrt verhindern die gedrückten Sperr- 
stangen dieser Blöcke die Freigabe des Ausfahrsignales. 

Der Vorgang bei der Fahrt von Klein-Reifling nach 
Weifsenbach ist Folgender (Abb. 2 Taf. XLV). Die Station 
Weilsenbach giebt, nachdem durch die links liegende 
Weckertaste von Klein-Reifling aufgefordert wurde, mit Zu die 
Zustimmung 
Weilsenbach 
wodurch sich beide Fenster weils blenden. 
möglich sein, so müssen in Weifsenbach die Blöcke ZSt roth, HB 
schwarz, in Klein-Reifling Z,, Z,, Z,, ZSt roth, ZB weils geblendet 
sein. Klein-Reifling läutet den Blockposten 1 an (2, 2a), stellt 
den Schubknopf auf die Fahrstrafse ein (3), legt den Sperr- 
hebel für die Ausfahrt (3a) und bethätigt die dreifache Druck- 
taste, wodurch sich im Stationswerke der Ausfahrsignalblock 
weils (4), die in der Grundstellung weilse Zustimmung vom 
Blockposten 1 (4a) und die Zustimmung von Weilsenbach (4b), 
welche eben früher weils gemacht wurde, roth und der Aus- 
fahrsignalblock beim Stellwerke 2 weils blenden (4e). Der 
Wärter legt den Fahrstrafsenbebel um (5), verschlielst den 
Weichenblock (6), wodurch auch im Stationswerke der Weichen- 
block grün wird (6a), stellt den Signalsperrhebel um (7), das Aus- 
fahrsignal auf »frei« (8); der Zug fährt aus (9). Das Signal 
wird wieder auf »Ualt« gebracht (10), der Sperrhebel zurück- 
gestellt (11) und geblockt (12), wodurch sich das entsprechende 
Fenster im Stationswerke auch roth blendet (123). Der Beamte 
giebt den Weichenblock frei (13), der sich auch im Stellwerke 
weils blendet (13a); A Sig. und Sig. V im Stellwerke 2 müssen 
roth geblendet sein; der Wärter stellt den Fahrstralsenhebel 
zurück (14). Die Station bringt den Schubknopf (15) und den 
Sperrhebel (15a) ebenfalls in die Grundstellung. Unterdessen läutet 
der Blockposten 1 den Posten 2 an (16, 16a) und zicht sein 
Signal auf »frci< (17); das Signal der Gegenrichtung muls auf 
»Halt« stehen; der Zug überführt die nicht leitende Schiene 
(18), das Relais zicht an (18a), dic Auslósung geht hoch (18b), 
der Zug verlälst die nichtleitende Schiene (19), das Relais 
füllt ab (19a), der Wiirter stellt das Signal auf »Halt« (20) 


sie 


zur Fahrt eines Zuges von Klein-Reifling nach 
(1) zu dem Blocke ZSt in Klein-Reifling (La), 


Soll (diese Stromgabe 


- 
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und blockt mit der betreffenden Doppeltaste, wodurch die Aus- 
lösung (21) schwarz und das Signalfeld (21a) roth werden; zugleich 
blendet sich das Zustimmungsfeld in Klein-Reifling wieder weils 
(21b), wodurch der Beamte erkennt, dafs der Zug am Block- 


posten 1 vorbei gefahren ist; für diese Stromabgabe mufs das 


Relais abgefallen, also die nicht leitende Schiene vom Zuge 
verlassen sein. 

Jetzt kann die Station Weifsenbach auf Verlangen nach Klein- 
Reifling die Zustimmung Z, für einen Folgezug geben; hierbei 
mufs ZB in Klein-Reifling weils sein. Dem Blockposten 2 
wird von Weilsenbach (22) das Signal freigegeben (22a); ZSt 
muls roth und IIB schwarz, das Ausfahrsignal auf »Halt« gestellt 
sein; der Wärter läutet nach Weilsenbach (23, 23a), stellt 
das Signal auf »Frei« (24), der Zug bethätigt mittels der nicht 
leitenden Schiene (25) das Relais (25a) und die Auslösung 
(25b), er verläfst die nicht leitende Schiene (26), wodurch das 
Relais abfällt (26a); das Signal wird wieder auf »Halt« ge- 
stellt (27), mit der Doppeltaste geblockt (28, 28a), wodurch 
sich das Signalfeld des Postens 1 (28b) und das Vorsignalfeld 
in Weilsenbach (28c) weils blenden. Nach Umlegen des Sperr- 
hebels (29) wird in Weilsenbach das Vorsignal auf »Frei» ge- 
stellt (30), der Zug erreicht die nicht leitende Schiene in 
Weifsenbach (31), das Relais zicht an (31a), der Hülfsblock 
(31b) nnd die Auslösung (31c) gehen hoch, der Wecker ertönt 
(31d) so lange, bis der Hülfsblock wieder gedrückt wird. Ver- 
läfst der Zug die nicht leitende Schiene (32), so fällt das 
Relais ab (32a), das Vorsignal wird auf »Halt« gestellt (33) 
und nach Umlegen des Sperrhebels (34) mit der Doppeltaste 
geblockt (85, 35a); HB muls weils, ZSt roth sein; die Zu- 
stimmung Z, (356) und die Freigabe des Blockpostens 2 (35b) 
werden roth. Der ITülfsblock mufs nun sofort gedrückt werden 
(36), worauf der Wecker aufhört zu läuten. 

Der Vorgang bei umgekehrter Fahrrichtung ist folgender: 
Die Station Klein-Reifling giebt gemäls Aufforderung nach 
Weifsenbach mit Z, die Zustimmung zum Blocke ZSt (1, 1a); 
dies erfordert, dafs in Klein-Reifling die Blöcke ZSt roth, HB 
schwarz, in Weilsenbach die Blöcke AV schwarz, DSig., FB, Zi, Zy 
Z, roth, ZB weils geblendet sind; Weifsenbach läutet den Block- 
posten 2 an (2, 2a) und legt den Sperrhebel um (3), worauf das 
Ausfahrsignal auf »Frei« gestellt wird (4). Der Zug fährt aus (5), 
das Signal wird wieder auf »Halt« (6), der Sperrhebel zurück- 
gestellt (7) und mit der Doppeltaste ZB, ZSt geblockt, wodurch 
die beiden zugehörigen Fenster roth werden (8, 8a). Mittler- 
weile läutet der Blockposten 2 nach 1 an (9, 9a), stellt sein 
Signal auf »Frei« (10), der Zug bethätigt Relais und Auslóse- 
Vorrichtung (11, 1la, 11b), das Relais fällt wieder ab (12, 
12a), der Wärter stellt das Signal auf »Halt« (13) und blockt 
mit der Doppeltaste; das Signal- (14) und Auslösc-Fenster (14a) 


blenden sich roth und schwarz, gleichzeitig aber auch die Zustimmung 
vom Blockposten 2 in Weilsenbach weils (14b). Die Station Klein- 
Reifling kann nun gemäls Aufforderung nach Weilsenbach die 
Zustimmung Z, für einen Folgezug geben. Der Blockposten 1 
läutet nach Klein-Reifling an (15, 15a), stellt sein Signal auf 
»frei« (16), der Zug bethätigt Relais und Auslösung (17, 17a, 
17b), das Relais fällt ab (18, 18a). Das Signal wird auf 
»Halt« gestellt (19) und mit der Doppeltaste geblockt (20, 
20a), wodurch das Signalfenster des Blockpostens 2 weils wird 
(20b). Der Beamte in Klein-Reifling stellt den Schubknopf 
(21) ein, legt den Sperrhebel um.(21a) und bethätigt den Block 
des Einfahrsignales (22), wodurch das zugehörige Fenster am 
Stellwerke 2 weils wird (22a); im Stationswerke müssen ZSt roth 
und HB schwarz, Z weils sein; der Wärter stellt die Weichen, 
legt den Fahrstralsenhebel um (23) und bethätigt den Weichen- 
block (24), wodurch auch das Weichenfeld im Stationswerke 
grün wird (24a); er legt dann den Signalsperrhebel um (25), 
stellt die Signale auf »Frei« (26, 27), der Zug befährt die 
nicht leitende Schiene (28), das Relais zieht an (28a), wobei 
im Stellwerk WV grün geblendet sein muls, der Hülfsblock 
im Stationswerke (28b) und die Auslösung beim Wärter (28d) 
gehen hoch, wodurch der Wecker (28c) zu läuten beginnt 
und dem Beamten anzeigt, dafs ein Zug einfihrt. Nach Ver- 
lassen der nicht leitenden Schiene (29) fällt das Relais ab 
(29a), die Signale werden auf »Halt« gestellt (30, 31), der 
Sperrhebel umgelegt (32) und mit der Doppeltaste geblockt 
(33, 33a), wodurch auch das Signalfeld im Stationswerke (33c) 
und die Zustimmung Z, daselbst (33b) roth, das Signalfenster 
bei Blockposten weils werden (33d). Der Beamte macht den 
Weichenblock weils (34), der Wärter empfängt ebenfalls weils 
(34a); hierbei muls im Stellwerke A Sig. und Sig. V roth ge- 
blendet sein; dann legt er den Schubknopf (36) um und den 
Sperrhebel (36a) in die Grundstellung und bethätigt den Hülfs- 
block (37), worauf der Wecker aufhört zu läuten. 


Soll die Einfahrt in die gegebene Fahrstrafse in Klein- 
Reifling widerrufen werden, so giebt der Beamte nach dem 
Stellwerke 2 das Zeichen des Widerrufes, der Wärter stellt das 
das Signal auf »Halt«, legt den Sperrhebel um und blockt das 
Signal, aber nur mit der einfachen Taste des Signalblockes, Die 
Station blendet den Weichenblock weifs, stellt den Fahrstralsen- 
hebel zurück und giebt nun neuerdings die richtige Einfahrt. 


Eine klare Darstellung von den Grundbedingungen aus 
findet diese Biockanlage in dem eben erschienenen, ausgezeich- 
neten Werke Rank »Die Streckenblock-Einrichtungen «<. 
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. Auswechselbare Piassavabesen (Weichenbesen). 


Von Schimmer, Baurath in Dóbeln. 


Seit der früheren*) Veröffentlichung über die Einrichtung 
der »Auswechselbaren Piassavabesen (Weichenbesen)« sind 
mehrere Verbesserungen an diesen vorgenommen worden, wo- 
durch ihre Verwendbarkeit gegen früher wesentlich erhöht ist. 

Die Nothwendigkeit dieser Verbesserungen, von denen einige 
schon frúher**) bekannt gegeben sind, ergab sich aus den Er- 
fahrungen bei den bis jetzt ausgeführten zahlreichen Versuchen, 
und es ist wohl anzunehmen, dafs diese nunmehr zum Abschlusse 

gekommen sind. 


Die Verbesserungen sind die Folgenden: 

1. Verwendung stärkeren Bleches zu den Gehäusen. 

2. Genügend tiefe Einführung des Stieles zwischen zwei im 
Gehäuse befindliche Verstärkungsrippen und Anschlufs des 
Stieles an das Piassavabündel. 

. Aufser der äufsern auch innere Lackierung des Blech- 
gehäuses mit Asphaltlack, um die in Folge eindringender 
Nässe auftretende Rostbildung zu verhindern. 


*) Organ 1897, S. 80 und 81. 
**) Organ 1897, S. 81. 


Mit Bezug auf den unter der Ueberschrift »Die Schaltungs- 
heorie der Blockwerke« von Herrn M. Boda in Smichow bei 
rag im Jahrgange 1898 des Organes mit Seite 1 beginnend 
eröffentlichten Aufsatz macht uns die Firma Siemens und 
lalske darauf aufmerksam, dafs die Leser die vom Verfasser 
Is Einleitung gegebene Schilderung des Zustandekommens einer 
erwickelten Schaltung durch planloses Versuchen auf die Art 
ler Arbeit der Firma Siemens und Halske auf diesem 
ebiete beziehen könnten, weil allgemein bekannt sei, dals die 
eitaus überwiegende Mehrzahl solcher Schaltungen von dieser 
irma entworfen sei und werde. 

Dieser Ausstellung gegenüber erklärt uns der Verfasser, 
als er mit dem Inhalte seiner » Allgemeinen Bemerkungen « 
einerlei Vorwurf gegen die Firma Siemens und Halske, 
er überhaupt gegen die Leistungen von auf dem Gebiete der 
lockschaltungen bewanderten Ingenieuren habe erheben wollen. 
r habe deshalb in Absatz 7, Seite 2 die geringe Zahl derer, 
e sich »eine gewisse beneidenswerthe und bewunderte rasche 
ebersicht und Fertigkeit in der Anfertigung von richtigen 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neuo Folge. XXXV.Band. 12. Heft. 1898, 


4. Verwendung stärkerer und steiferer Piassavafasern zu den 
Bündeln, wodurch aulser der Vermeidung des Aufbauschens 
am untern Bündelende auch noch der Vortheil erzielt 
wird, dals mit dem Besen festere Massen zusammen- 
gekehrt werden können, ohne dafs die hierzu 
nöthige grölsere Druckanwendung ein Verbiegen des 
Bündels eintritt und somit Berührung des Bodens durch 
das Gehäuse ausgeschlossen ist. 


durch 


5. Heftung der Bündel mit stärkerm Eisendrahte, welcher 

-. aufserdem verzinkt ist. Hierdurch ist der den Patent- 
besen noch anhaftende Mangel der raschen Verrostung 
des Bindedrahtes und in Folge dessen ungenügenden Zu- 
sammenhaltens der einzelnen Piassavareiser beseitigt. 


6. Engere Heftung der Bündel unter Beibehaltung der 
Leimung. Diese Verbesserung im Vereine mit den vor- 
hergehend angeführten erhöhen die Dauerhaftigkeit der 
Bündel wesentlich, weil diese nunmehr bis zur vollen 
Abnutzung gegen das vorzeitige Auseinanderfallen ge- 


sichert sind. 


Zur Schaltungstheorie der Blockwerke. 


Erklárung zu Seite 1 dieses Jahrganges. 


»Stromführungen der Blockwerke« in ihrer Berufsthätigkeit 
erworben haben, ausdrücklich gegenübergestellt der srolsen 
Gruppe von solchen, welche im Studium, oder auch im Eisen- 
bahnbetriebe in die Lage kommen, sich selbst über vereinzelte 
Fälle von Blockschaltungen Aufschluss geben zu wollen, und 
dabei auf grolse Schwierigkeiten stolsen. Dals die Ingenieure 
der weltberühmten Firma Siemens und Halske an dic erste 
Stelle der ersteren Gruppe zu stellen scien, habe er als selbst- 
verständlich nicht besonders betonen zu sollen geglaubt, er 
bezweifle auch nicht, dafs diese erfahrenen Herren im Besitze 
von ausreichenden Grundlagen zu wissenschaftlicher Art des 
Entwerfens seien. Da aber die bei der Lösung schwieriger 
Aufgaben bisher verwendeten Verfahren nieht bekannt gegeben 
sind, aus naheliegenden Gründen auch nicht bekannt gegeben 
werden können, so habe er geglaubt, «durch Mittheilung der 
Mittel, welche sich ihm selbst gegenüber als Erleichterungen 
bewährt haben, wenn auch nicht den wenigen besonders Sach- 
kundigen, so doch der Allgemeinheit, namentlich aber dem 
Verfasser bei seinen Vorträgen zu nützen. 
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Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen”) 


Erörterungen über die Abänderung der $$ 1301 und 1401 der Technischen Vereinbarungen, 
das Verhältnis von Achsstand und Untergestelllänge der Wagen betreffend. 


Bearbeitet von Œ, Meyer, Regierungsbaumeister der Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen in Chemnitz, 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 18 auf Tafel XLII. 
(Schlufs von Seite 228.) 


1. Berechnung des vı für steif- und lenkachsige Wagen 
im gekrümmten Gleise. 


a) Im geraden Gleise steht ein gewöhnlicher Wagen. 


Beide Bufferscheiben haben 340 mm Durchmesser. Bei 100™™ 
Ueberdeckung in Richtung der Verbindungslinie der Buffermitten 
beträgt die seitliche Verschiebung 205 mm (Abb, 10, Tafel XLII). 
Für gewöhnliche Wagen war im geraden Gleise der grilste 
Werth der Seitenverschiebungen 

VA en, 

Nun ist == 207 
mithin berechnet sich v, zu: 

v, = 205 — (47 + 20) 
y= 139%”, 


b) Im geraden Gleise steht, in den Bogen tiberragend, der lüngste 
Drehgestellwagen. — 

Der gewöhnliche Wagen im Bogen habe 840™™, der Dreh- 
gestellwagen in der Geraden 400™ Bufferscheibendurchmesser. 
Bei 100 mm Ueberdeckung ist die seitliche Verschiebung hier 
240mm (Abb. 11, Tafel XLII). Für Drehgestellwagen war der 
grölste Werth 


V max == 61" 


Mithin berechnet sich 
Vy = 240 — (61 + 20) 
vy, = 159 WD, 


gefunden worden. 


2. Berechnung des v, für Drehgestellwagen im gekriimmten 
Gleise. 


a) Im geraden Gleise steht em gewöhnlicher ‚Wagen. 

Die Bufferscheibendurchmesser sind wieder 400%" 
340 mm, also die gröfste Seitenverschiebung bei 100%" Ueber- 
deckung 240 mm (Abb. 11, Tafel XLII) Für den gewohnlichen 
Wagen im geraden Gleise war 


und 


ee = 47 ™, 
also ist 
„= 240 — (47 + 20) 
v, = 173mm, 


b) Im geraden Gleise sicht, in den Bogen überragend, ebenfalls 
cin Drehgesteltwagen. 
Beide Bufferscheiben haben 400™™ Durchmesser, Dies giebt 
für 100mm Ueberdeckung 220 mm gröfste mögliche Seitenver- 
schiebung (Abb. 12, Tafel XLII). 


en m zl ai 


*) Diese Abthcilung stcht unter der Schriftleitung des Unterausschusses des Ausschusses für technische Angelegenheiten, 


Für Drehgestellwagen war: 
Vmax = 61™", 
also erhiilt man: | 
Y, = 270 — (61 + 20) 
Va == 189 DT, 

Von den so gewonnenen Werthen v, und vs hat man für, 
die Rechnung die kleineren zu wihlen. Hine Zusammenstellung 
für die zulässigen Wagenlängen ist demnach mit 

y, = 138™™ oder rund 140 um, 
Vo = JIDD « « 175mm 


zu berechnen. 
Diese Werthe v, und v, stimmen mit dem in $ 1401, 
letzter Absatz, der Technischen Vereinbarungen für Wagen mit 
Uebergangsbrücken und Faltenbälgen verbindlich festgesetzten 
Werthe nicht überein. Hiernach soll die gréfste Ablenkung des 
vordern Wagenendes aus der Mittelstellung im Bogen von 180" 
Halbmesser 150 mm betragen. Für lenkachsige Wagen mit Ueber- 
gangsbrücken stellt der Werth v, == 140™™ demnach eine Ein- 
schränkung dar, welche nach vorstehenden Erörterungen gerecht- 
fertigt erscheint und auch im Hinblicke auf die vorhandenen 
Ausführungen unbedenklich ist. Dagegen würde die Annahme 
von Vo = 175m Ablenkung für Wagen mit Uebergangsbrücken 
eine Ueberschreitung dieses in verbindlicher Form vorgeschrie- 
benen Höchstmafses bedeuten. Wollte man aber das in $ 1401 
gegebene Mafs beibehalten, so würden die Wagenlängen und 
Ueberhänge der Drehgestellwagen mit Uebergängen und Falten- 
bälgen in einer Weise eingeschränkt werden, die im Hinblicke 
auf die vorhandenen Ausführungen nicht gerechtfertigt erscheint. 
Es wurde daher beantragt, diese Mafsvorschrift fallen zu lassen 
wogegen die hier berechneten Längen- und Ueberhangsmalse fü 
Uebergangswagen als Höchstmalse verbindlich sein sollten. 
Die Zulassung der gröfsern Ablenkung von 175mm beding 
aufser einer eintretenden Verminderung des Spieles zwischeı 
Faltenbalgrahmen und Buffern um je 15%" in der äulserste 
Stellung noch die Abänderung der Breitenmalse der Uebergaugs 
brücken, welche auf Blatt XV der Technischen Vereinbarunge 
in Fig. 5 vorgeschrieben sind. Das Breitenmals 780™™ ist au 
740mm und der Halbmesser für die Abrundung des Vorder 
bleches von 790mm auf 770™™ zu. verringern, da andernfall 
die Brückenbleche den Faltenbalg beschädigen würden. 
Man hat also nur noch mit den beiden Werthen v, und 
zu rechnen, da die übrigen Wertbe der Bufferverschiebunge 
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bei der Darstellung dieser beiden Werthe. bereits berticksichtigt 
sind. Aus den oben für y, und v, aufgestellten Gleichungen folgt: 
S 547,56 23,4 
E 2 He A teen 
L = Vr? + 1440 (va — 0,025) 


für die Länge der Untergestelle einschliefslich der Buffer, und ' 


zwar 1, für gewöhnliche Wagen und lg für Drebgestellwagen. 

Bei der Berechnung wurden die Wagen als symmetrisch 
gebaut angesehen, der Ueberhang m bestimmt sich also einfach 
durch die Formel: l—r 

2 

In der Zusammenstellung II sind nun die Mafse der Wagen- 
längen und Ueherhiinge nach obigen Formeln für die Werthe 
v, = 140 "2% und v, = 175mm zusammengestellt, wobei aber 
besonders hervorgehoben sein möge, dafs die Werthe der Zu- 
sammenstellung. II ausschliefslich mit Rücksicht auf die zu- 
lässige gegenseitige Bufferverschiebung berechnet sind. 


$ 


m = 


Zusammenstellung lI. 


ma meme pee A A A e A e ER nn nn 
naaca ee rn nn a nn ae 


Steifachsige und lenkachsige 


Wagen, Drehgestellwagen. 
Achs- y, = 140 mm, vg = 175 mm, 
as Gröfster g Grölster 
Wagenlänge Ueberhang Wagenlänge Ueberhang 
m l; mı lo ma 
2,5 1,83 2,665 — — 
3,0 8,68 2,840 — — 
3,5 9,39 2,945 — _ 
4,0 10,02 3,010 — — 
4,5 10,58 3,040 — — 
5,0 11,08 3,040 — — 
5,5 11,56 3,030 _- — 
6,0 12,00 3,000 — — 
6,5 12,43 2,965 — — 
7,0 12,84 2,920 — — 
7,5 13,24 2,870 — — 
8,0 13,63 2,815 16,73 4,365 
8,5 14,02 2,760 16,98 4,240 
9,0 14,41 2,705 17,23 4,115 
9,5 14,80 2,650 17,50 4,000 
10,0 15,18 2,590 17,78 3,890 
10,5 —' — 18,06 3,780 
11,0 — — 18,36 3,680 
11,5 — — 18,66. 3,580 
12,0 — — 18,97 3,485 
12,5 — — 19,29 3,395 
13,0 — — 19,62 3,310 
14,0 — — 20,30 3,150 
15,0 . — — 21,00 3,000 


Die Länge des Untergestelles erhält man aus den an- 
gegebenen Wagenlängen durch Abzug der doppelten Bufferlänge 
== 1,2", 

Aus der Zusammenstellung ersieht man, dafs die bisherige 
Bestimmung des $ 1301 der*Technischen Vereinbarungen, dals 
nämlich die Untergestelllänge höchstens die doppelte Grölse des 
Achsstandes haben dürfe, überhaupt nur für kleinere Achsstände 
bis 4,5% anwendbar ist. Für gröfsere Achsstände kann diese 
Bestimmung nicht mehr Anwendung finden, 


Bei unsymmetrischer Anordnung des Untergestelles würden 
lediglich wit Rücksicht auf die zulässigen Bufferverschiebungen 
folgende Verschiebungen A der Untergestellmitte gegen die Achs- 
standmitte zulässig sein: 


Bei 2,5% Achsstand A = 2,665 — 0,600 — 1,250 = 0,815" 


« 30" « A = 2,840 — 0,600 — 1,500 = 0,740” 
« 35m «e A = 2,945 — 0,600 — 1,750 = 0,595” 
« 40" « — 3,010 — 0,600 — 2,000 = 0,410™ 
« 45™ « A = 3,040 — 0,600 — 2,250 = 0,190". 


Für gröfsere Achsstände lälst sich das A aus der Zu- 
sammenstellung II nicht mehr herleiten, da die Bestimmung 
I< 2r nicht mehr anwendbar ist. 


C. Bestimmung der endgültigen Grófsen der Wagenlängen und 
Ueherhänge. 


Vergleicht man die schon gefundenen Werthe A mit denen, 
welche in Zusammenstellung I auf Grund der Annalıme gleicher 
Achsdrücke bei voller Belastung der Wagen mit 15t berechnet 
wurden, so findet man, dafs für die Achsstände bis 4,0% die 
betreffenden Werthe A der Zusammenstellung I kleiner aus- 
gefallen sind, als die vorstehend angegebenen; dals dagegen für 
Achsstiinde von 4,5% und mehr die mit Rücksicht auf die 
Bufferverschiebungen berechneten Werthe A kleiner sind, als 
die der Zusammenstellung I. Für die vorliegende Untersuchung 
sind stets die kleineren Werthe für A mafsgebend. 

Die zulässigen Ueberhänge einschlicfslich der Bufferlänge 
ergeben sich daher aus den Zusammenstellungen I und II in 
folgender Weise. 

Für 2,5" Achsstand m, = 1,250 + 0,240 + 0,600 = 2,090™ 


« 3,0 « m, = 1,500 + 0,257 + 0,600 = 2,357 ™ 

e 3,5™ « m, = 1,750 + 0,246 + 0,600 = 2,596™ 

« 4,0m o m, = 2,000 + 0,236 + 0,600 = 2,836 1, 
ferner 


fir 45m « m, = 2,250 + 0,190 + 0,600 = 3,040™ 
u. s. w. Die weiteren Werthe für die grölseren Achsstände 
und für Drehgestellwagen sind aus Zusammenstellung II zu ent- 
nehmen. 

Man erhält sonach folgende abgerundete Malse für die 
gröfsten Wagenlängen und grölsten Ueberhinge, welche sämmt- 
lich einschliefslich der Bufferlängen gelten. 


I. Bei Wagen mit steifen Achsen oder Lenkachsen: 


hei ei Gröfste Wagenlänge Grölster Ueberhang 

ei einem Achs- ee Es 

iaa (einschliefslich (einschliefslich 

` Bufferlánge) Bufferliinge) 
3,0" 7,2™ 2,35 ™ 
4,0 « 9,2 « 2,85 « 
4,5 « 10,2 « 3,05 « 
5,0 « l1,1« 3,05 « 
6,0 « 12,0 « 3,00 « 
7,0 « 12,8 « 2,90 « 
8,0 « 13,6 « 2,80 « 
9,0 « 14,4 «7 2,70 « 
10,0 « 15,2 « 2,40 «, 
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IT. Bei Wagen mit Drehgestellen, 


bei einer Dreh- Gröfste Wagenlinge Grölster Ueberhang 
zapfenentfernung  (cinschliefslich (einschliefslich 
von Bufferlánge) Bufferlänge) 
gon ` 16,7™ 4,35™ 
9,0 « 17,2 « 4,10 « 
10,0 « 17,8 « 3,90 « 
11,0 « 18,4 « 3,70 « 
12,0 « 19,0 « 3,50 « 
13,0 « 19,6 « 3,30 « 
14,0 « 20,3 « 3,15 « 
15,0 « 21,0 « 3,00 «. 


D, Mögliche Vergrófserung der Mafse für Untergestelllánge und 
Veberhang, 


Die in Zusammenstellung Il berechneten Werthe sind unter 
Annahme der Mindestwerthe fiir die Bufferscheibendurchmesser 
aufgestellt. Niihme man grölsere Bufferscheiben an, so würden 
sich auch in der Rechnung grölsere Wagenlängen und grölsere 
Ueberhänge ergeben. Dies kann in manchen Fällen, insbesondere 
bei Wagen für besondere Zwecke, für sperrige Güter und der- 
gleichen erwünscht sein. Nimmt man an, dals dem kleinsten 
steifachsigen Wagen von 2,5” Achsstand und 340 mm Buffer- 
dessen v! zu 47mm berechnet ist, im 
schärfsten Bogen einmal ein gewöhnlicher Wagen mit 400 MM 
ufferschcibendurchmesser (Abb. 11 Tafel XLII) und das andre 
Mal ein Drehgestellwagen mit 450 mm Bufferscheibendurchmesser 
gegenüberstelie (Abb. 13 Tafel XLII), so ergeben sich die grölsten 
zulässigen Bufferquerverschiebungen bei 100 mm Ueberdeckung 
der Buffer za V, == 240™" und V, = 267, 

ITicraus ergeben sich in derselben Weise, wie oben die 
Werthe: | 

y, = 240 — (47 + 20) = 173 oder rund 175", 

Va = 267 — (47 4- 20) = 200 mm, 

Mit diesem v, und v, berechnet man die Zusammenstellung IIT 
in derselben Weise und nach denselben Formeln, wie es oben 


scheibendurchmesser , 


Zusammenstellung I. 


| Steifachsige u. Lenkachswagen. 
vw 175 mm, 


D rchgestellwagen. 
vg = 200 mm, 


Achs- é ; ; Së 
Gröfster| Mehrbetrag Grófster| Mehrbetrag 
stand. | Wagen- Ucber- | gegen Jl Wagen- Hobes: gegen IT 
länge ee real lange E EEN 
hang |Wagon-| Ueber- hang |Wagen-| Ueber- 
m | li my lingo | hang lo mg linge | hang 
3,0 7,2 2,8: — 
4.0 9,2 


Sy oe 
ot E 
kee ë pt 
w — 
ww 

Se ww SE DNA 
Du oc 
Un oO nun 
— = D 
3 ao 
cos 
ZAWOO 
wt aS 
II 
LI 
(II 
II 


CAN 
un 
wt 
p 
wr 
O 
-J 
un 


17,2 | 460 | 05 | 0,25 


vol 15,8 | 3,40 | 1,4 | 0,70 | 182 | 4,60 | 1,0 | 0,50 
10.0 || 16,5 | 325 | 1,3 | 0,65 | 188 | 440 | 1,0 | 0,50 
ol = = — | — | 193 | 415 | 09 | 0,45 
201 — = — | — | 199 | 395 | 09 | 045 
(oni — = — | — || 205 | 3,75 | 09 | 0,45 
4,0] — = — | — || 212 | 360 | 09 | 0,45 
15,0 || — > — | — || 21,8 | 340 | 0,8 | 0,40 


für II geschehen ist. Zugleich ist der Mehrbetrag für die 
Wagenlängen und Ueberhänge, welcher sich nach III gegen die 
vorhergehende Zusammenstellung mit abgerundeten Malsen er- 
geben hat, mit aufgeführt. 

Man sieht aus dieser Zusammenstellung III, dals für steif- 
achsige und Lenkachswagen Vergrölserungen der Wagenlängen 
bis zu 1,5%, der Ueberhänge bis zu 0,75", und für Dreh- 
gestellwagen Vergrölserungen der Wagenlängen bis zu 1,0", der 
Ueberhänge bis zu 0,5" rechnungsmälsig zulässig sein würden. 
Eine so weit gehende Vergrólserung der früher festgesetzten 
Längen würde aber nicht zweckmäßig und wegen der Ver- 
schiedenheit der zulässigen Vergröfserung auch nicht durch eine 
einfache Regel auszudrücken sein, sondern wieder eine Zusammen- 
stellung der Mafse bedingen. Für die Bedürfnisse des Betriebes ` 
ist es vollkommen genügend, wenn die für den grölsten Dreh- 
gestellwagen von 15" Drehzapfenentfernung gefundenen Ver- 
grölserungen für alle Wagen Geltung behalten, und nur die- 
jenigen Wagen, welche nur geringere Vergrófserung der Längen 
zulassen, von dieser Malsregel überhaupt ausgeschlossen bleiben. 
Man kann also das Ergebnis der letzten Betrachtung dahin zu- 
sammenfassen, dafs bei Verwendung von Bufferscheiben von 
400™™ Durchmesser bei steifachsigen und Lenkachswagen, und 
von 450™™ Durchmesser bei Drehgestellwagen Vergrölserungen 
der Wagenlángen um 0,8" und der Ueberhänge um 0,4™ zu- 
lässig sind, und zwar bei gewöhnlichen Wagen mit Achsständen 
von 6,0" und darüber und bei Drebgestellwagen mit Drehzapfen- 
entfernungen von 9,0™ und darüber. 

Für Wagen mit Uebergangsbrücken und Faltenbälgen ist 
eine solche Vergröfserung der Wagenlingen und Ueberhänge 
aber nicht zulässig. da — wie schon oben ausgeführt wurde — 
die Brückenmalse bei solchen Wagen genau die zulässigen Grölsen 
haben und aufserdem eine Vergrölserung der Bufferverschie- 
bungen wegen des geringen Raumes zwischen Faltenbalgrahmen 
und Bufferscheiben bei Verwendung grölserer Buffer umsoweniger 
statthaft ist. Für solche Wagen haben die oben berechneten 
Wagenlängen und Ueberhänge als Höchstmalse zu gelten. 

Nuch diesen Erwägungen und Berechnungen stellte der 
Technische Ausschufs den Antrag, folgende Bestimmungen in die 
Technischen Vereinbarungen vom 1. Januar 1897 aufzunehmen: 

S 130. (An Stelle des bisherigen $ 130.) 

Wagenlängen und Ueberhinge. 

1Die Längen der Wagen, einschliefslich der Buffer, sowie 
deren Ausladungen über die Endachsen oder Drehgestellmitten 
(Ueberhänge) sollen die nachstehenden Malse nicht überschreiten: 

a) bei Wagen mit steifen Achsen oder Lenkachsen 


een E Grölste Wagenlänge Gröfster Ueberhang 
(einschlicfslich (einschliefslich 
sande von Bufferlänge) Bufferlänge) 
3,0” Tan 2,355 
4,0 « 9,2 « 2,85 « 
4,5 « 10,2 « 3,05 « 
5,0 « 11,1 « 3,05 « 
6,0 « 12,02 3,00 « 
7,0 « 12,8 « 2,90 « 
8,0 « 13,6 « 2,80 « 
9,0 « 14,4 « 2,70 « 
10,0 « 15,2 « 2,60«. 


—. 


Werden Bufferscheiben von mindestens 400 mm Durchmesser 
angewandt, so können bei Wagen mit Achsständen von Gm 
und darüber die Wagenlängen bis zu 0,8% und die Ueber- 
hänge bis zu 0,4” gröfser genommen werden. | 

b) bei Drehgestellwagen mit seitlicher Verschiebung der 
Drehzapfen (Wiegen) aus der Mittelstellung bis einschliefslich 
25 mm 


bei einer Dreh- Gréfste Wagenlänge Gréfster Ueberhang 


zapfenentfernung  (einschliefslich (einschliefslich 
von Bufferlänge) Bufferlänge) 
8,0 Mm 16,7” 4,35" 
9,0 « 17,2 « 4,10 « 
10,0 « 17,8 « 3,90 « 
11,0 « 18,4 « 3,70 « 
12,0 « 19,0 « 3,50 « 
13,0 « 19,6 « 3,30 « 
14,0 « 20,3 « 3,15 « 
15,0 « 21,0 « 3,00 <.. 


Werden Bufferscheiben von 450 mm Durchmesser angewendet, 
so können bei Wagen ohne Uebergangsbrücken beziehungs- 
weise ohne Faltenbälge mit 9,0" Drehzapfenentfernung und 
darüber die Wagenlángen bis zu 0,87% uud die Ueberhänge 
bis zu 0,4" grölser angenommen werden. 


? Für Drebgestellwagen, bei welchen die seitliche Verschie- 


bung der Wiegen aus der Mittelstellung mehr als 25™™ beträgt, 
sind die Zahlen. unter 1b entsprechend zu vermindern. 

3 Zwischenwerthe sind geradlinig einzuschalten. 

“Für Personenwagen mit Uebergangsbriicken 
beziehungsweise Faltenbälgen für den durch- 
gehenden Verkehr (s. $ 140) sind die durch Absatz 
1—3 für die einzelnen Achsstände bestimmten 
Wagenlängen und Ueberhänge als Höchstmalse 
verbindlich. 

5 Fällt- die Oberkastenmitte, oder die Mitte der Ladefläche 
mit der Wagenuntergestellmitte nicht zusammen, so soll die 
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Achsstandmitte soweit gegen die Ladungsmitte verschoben sein, 
dafs mindestens bei halb beladenem Wagen die Endachsen oder 
die beiden Drehgestelle gleiche Belastung erhalten. 


§ 130a. 
Höhenlage des Bodens der Güterwagen. 
Die Höhe des Bodens der Güterwagen über Schienenober- 
kante soll u, s. w. (bisheriger Absatz 2 des $ 130). 


§ 140. 
Uebergangsbriicken. 
1Personenwagen mit Uebergangsbrücken beziehungsweise 
Faltenbälgen für den durchgehenden Verkehr müssen folgenden 
Bedingungen entsprechen: 


Das Bufferspiel (Buffereindrückung) darf 150 mm 
der Durchmesser der Bufferscheiben `, . . . . . 450 « 
die Höhe der Zughakenspitze über Zugvorrichtungs- 

mitte bei unten geschlossenen Faltenbälgen . . 75 « 
der Auszug der Zugvorrichtung . . . +. +. +. DD « 


uicht überschreiten. Die Höhe der Buffermitte über Schienen- 
oberkante darf bei vollbesetzten Wagen nicht unter 980 "m be- 
tragen. Die Länge dieser Wagen und deren Ueber- 
hänge über die Endachsen beziehungsweise Dreh- 
gestellmitten dürfen die nach $ 130 Absatz 1 bis 
3 für bestimmte Achsstände zulässigen Höchst- 
mafse nicht überschreiten, 

(Absatz 2 bis 7 unverändert.) 

Endlich sind auf Blatt XV, Fig. 5 der Technischen Ver- 
einbarungen folgende Mafsinderungen vorzunehmen. Das Mats 
von 780 ™ für die Umgrenzung der Brückenfläche am vordern 
Theile ist auf 740 mm und der Jlalbmesser für die Abrundung 
daselbst von 790 mm auf 770 "M abzuindern. 

Der vorstehende Antrag des Technischen Ausschusses ist 
von der in München am 31. August, 1. und 2. September 1898 
abgehaltenen Vereins-Versammlung angenommen worden. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


een nn ee 


Bahn-Oberbau. 


Neue Form von Schienennägeln. 
(Engineor, 1898, II., Oct., S. 356, mit Zeichnungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 17, Tafel XLIII. 

Gelegentlich der Ausschreibung der Lieferung von 740000 
Schienennägeln von sechs verschiedenen Gröfsen wird deren 
Gestalt mitgetheilt. . Eine der sechs Grölsen ist in Abb. 17 
Tafel XLIII dargestellt. Sämmtliche Nägel haben genau oder 
nahezu quadratischen Querschnitt, die übliche auf den Schienen- 


fuls fassende Kopfschräge, seitliche Ohren zum Ausziehen und: 


| Querschneide; die Länge schwankt von 118 bis 165 wm, der 


Querschnitt von 12><14 bis 13 ><16™™, In allen diesen 
Beziehungen weichen die Nigel nicht wesentlich vou den úb- 
lichen Formen ab, eigenthümlich ist, dafs sie nahe über dem 
obern Ende der Schneidenschrägen zwei flache Kehlen aufweisen, 
deren Achse gleiche Richtung mit der Schneide hat. Die von 
der keiligen Schneide durchschnittenen und auseinandergetrichenen 
Fasern der Schwelle sollen in diese Kehlen hinein zurückfedern 
uud so die Haftkraft des Nagels erhöhen, 
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Bahnhofs-Hinrichtungen. 


Bahnhofshochbauten auf Grubengelánde, 
(Ratiborer Anzeiger, 5. August 1898.) 


Bei dem Neubaue des zu klein gewordenen Bahnhofes 
Morgenroth erwies sich die Verlegung auf ein Gelände als un- 
abweislich, welches von neun Stollen der Gräflich Schaffgothschen 
Paulusgrube unterfahren ist, bei dem man also Bewegungen 
unter dem Betriebe zu gewärtigen hat. Die Gründung der 
neuen im Juli 1899 zu eröffnenden Gebäude ist behufs thun- 
lichster Beseitigung der so entsteheuden Gefahren in folgender 
Weise durchgeführt. Die Gebäude stehen auf einem Betonklotze, 
der durch drei unter einander verbundene Lagen alter Eisen- 
bahnschienen gegen die bei Bodenbewegungen unvermeidliche 
Biegungsbeanspruchung verstärkt ist. Den Wänden folgend sind 
Ankerreihen in der Platte befestigt, welche durch den unten 
aus Granit bestehenden, oben gemauerten Sockel bis zu der auf 
diesem liegenden Grundschwelle des die Wände versteifenden 
Eisenfachwerkes führen. Starke Muttern der Anker pressen 
die Schwelle auf den Sockel, sodafs die Platte mit den Sockel- 
mauern einen in sich unverschieblichen Klotz grofser Steifigkeit 
bildet, der selbst für den schlimmsten Fall der Bodenbewegung 
unter einer Gebäudeecke erhebliche Widerstandsfähigkeit besitzt. 


Vorrichtung zum plötzlichen Stillsetzen einer Betriebsmaschine. 


Um einen ganzen Betrieb bei eintretender Gefahr sofort 
stillstellen zu können bringt die Maschinen-Bauanstalt C. Nube 
in Offenbach. zwei grolse Bremsschuhe am Schwungrade der 
Betriebsmaschine an, die elektrisch von beliebigen Stellen her 
ausgelöst, das Schwungrad in weniger als einer halben Um- 
drehung stellen. Ein Versuch an einer Maschine vom 150 P.S. 
nnd 80 Umdrehungen in der Minute ergab, dafs nach Berührung 
des auslösenden Knopfes binnen !/, Secunde alles still stand, 
nachdem das Schwungrad noch ein Viertel einer Umdrehung 
durchlaufen hatte. 


Tragbarer Ofen zum Warmmachen von Nieten. 
(Engineer 1898, Sept., S. 258. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 14 auf Tafel XLIII. 


Die Einrichtung des Ofens ergiebt sich aus der Zeichnung 
Abb. 14, Tafel XLII. Durch die Oeffnung A werden die kalten 
Niete in den Ofen gebracht, durch die Thür B die warmen 
herausgenommen. Das Warmmachen der Niete geht schnell von 
statten, innerhalb 9 Stunden können 300 Niete von 19 m Stärke 
warm gemacht werden. Dabei stellt sich der Kohlenverbrauch 
auf nur 100 kg, gegenüber 300 bis 500 kg bei gewöhnlichen Oefen. 

Die Luftzufuhr kann durch einen in der Fenerthür ange- 
ordneten Schieber so geregelt werden, dafs eine rauchlose Ver- 
brennung erzielt wird. . Gebaut wird der Ofen von Ross und 
Gibson in Cheapside. —k. 
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Elektrisch betriebene Drehscheibe von 20 m Durchmesser, 
Erie-Bahn, Jersey City. 
(Railroad Gazette 1898, Oct, S. 738. Mit Zeichnungen und Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis. 11 auf Tafel XLVI. 

Vor Kurzem*) haben wir eine neue, nur auf Rollenkranz 
gestützte, amerikanische Drehscheibe beschrieben, die trotz be- 
trächtlicher Abmessungen mit der Hand gedreht wurde, weil 
der Lauf ausschliefslich auf dem Rollenkranze sehr geringen 
Widerstand liefert. Derartige Drehscheiben erfordern aber eine. 
sehr sorgfältige Aufstellung der Lokomotiven mit dem. Schwer- 
punkte fast völlig genau über der Mitte des Rollenkranzes. Die 
neueste Drehscheibe der Erie-Bahn hat daher zwar den, den 
mittlern Führungszapfen ganz entlastenden Rollenkranz behalten, 
ist aulserdem aber mit zwei Laufrollen an jedem Ende ver- 
sehen und erfordert deshalb einen kräftigeren Antrieb, der 
elektrisch bethätigt wird, Bei unbelasteter Drehscheibe schweben 
die Endrollen 19 "m frei über ihrer Bahn, was genügt, um die 
Enden auch unter der Last frei zu halten, wenn die Lokomotive 
vorsichtig aufgefahren wird. Unter den auffahrenden Lasten 
kippt die Drehscheibe also um ein beträchtliches Mafs auf und 
nieder. Damit das ohne Zwang und ohne. wesentlich schiefe 
Belastung des Rollenkranzes geschehen kann, ruhen die Brücken- 
träger nicht unmittelbar auf dem Kranze, sondern mittels einer 
rechtwinkelig zur Längsachse stehenden, die ganze Brücke 
durchsetzenden Drehachse und mittels vier Lagerbócken, die 
ihrerseits auf dem über dem Rollenkranze liegenden Ringträger 
stehen, Die Abb. 4 u. 5, Tafel XLVI lassen diese Anordnung 
deutlich erkennen. Die Breite der Brücke von 1828 mm giebt 
dabei genügende Standfestigkeit, um Seitenschwankungen während 
der Bewegung auszuschliefsen. Unter dem Ringträger sitzt die 
obere gulsstählerne Rollenbahn, unter der 32 gulseiserne Kegel- 
rollen von 229 mm mittlerm Durchmesser und rund 240 ™™ 
Traglänge (Abb, 11, Tafel XLVI) laufen. Unten laufen die Rollen 
wieder auf einer gulsstählernen Bahn, die ihrerseits auf einem 
grofsen Bodenringe aus Flulseisen von 864 mm Breite, 19 ™™ 
Dicke und 1765 mm äulserm Halbmesser befestigt ist. Der weit 
vorstehende Aufsenrand dieses Bodenringes trägt zugleich den 
gulseisernen Zahnkranz, der mit. der Rollenbahn also unab- 
änderlich und völlig starr verbunden ist; die Bewegung dieses 
ganzen Drehringes ist ausschlielslich drehend, so dals der Ein- 
griff des Zahntriebes nie gestört wird. | 

Der Reihenantrieb von 15 P,S. ist auf dem Tragringe 
zwischen die Hauptträger mit lothrechter Welle eingebaut und 
bewegt das Trieb am festen Zahnkranze mittels zweier be- 
sonderer Wellen und dreifacher Uebersetzung. < Antrieb und alle 
lothrechten Wellen liegen genau in der mittlern Längsebene 
der Brücke, so dals das Kippen unter bewegten Lasten weiter 
keinen Erfolg hat, als dafs das unterste Trieb in den Zähnen 
des Zahnkranzes um ein ganz geringes Mais auf- und absteigt. 


.Der Antrieb ist mit zwei Stromreglern, einem magnetischen 


Funkenausbläser, selbsthätiger Stromunterbrechung bei Ueber- 


spannung, zwei Blitzableitern, zwei Schmelzsicherungen und 


*) Organ 1898, S. 172. 
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einem Hauptabsteller versehen. ‘Die Widerstände liegen unter 
den seitlichen Holzbeligen der Fuíswege. Jeder Stromregler 
ist zum Umsteuern eingerichtet. Die Kabel liegen in Röhren 
auf dem Boden der Grube (Abb. 2, Tafel XLVI) und steigen 
durch den hohlen Führungszapfen in der Mitte zum Antriebe 
auf. Der Strom wird der 500 Volt-Leitung der Jersey - City 
‘ Electric Light-Gesellschaft entnommen, durch einen Wattmesser 
nach Thomson bemessen und zu einem Pfahle neben der 
Drehscheihe geführt, der die oben anfgeführten Vorrichtungen 
in einem Kasten trägt. 

Die Drehscheibe kann ganz umgeschwungen werden, jedoch 
wirkt die Triebkraft nur, während der ersten 30° bis 35°, 
weiter wirkt dann die Trägheit, und das Anhalten wird durch 
‚eine Hand-Bandbremse bewirkt (Abb. 3 und 6, Tafel XLVI), 
deren Scheibe auf der ersten Vorgelegewelle des Antriebes steckt. 

Antrieb und Bremse können von beiden Brückenenden aus 
bedient werden, da es für den Führer zweckmälsig ist, immer 
da zu stehen, wo die Lokomotive auf- oder abfährt. 

Der von der Brücke aus einzuziehende Riegel wird von 
einer Feder nach aulsen gedrückt, ist auch rechts und links 
zwischen Federn gelagert, welche die Stölse aufnehmen. Vor 
den Gleisenden sind beiderseits keilig anlaufende —-Eisen an 
. der Grubenwand befestigt, welche in Gleismitte einen Einschnitt 
haben, in diesen springt der Riegel ein, wenn der Führer ihn 
freigegeben hat. 

Die Arbeiter lernen schnell, den Anlauf der Drehscheibe 
so richtig zu bemessen, dals sie grade bis zu dem gewünschten 
Punkte läuft, hat sie zu viel Schwung, so wird die Bremse 
kurz vor dem Augenblicke angezogen, in dem der Riegel den 


| 
| 


| 


| Drehscheiben nicht auf Endrollen laufen zu lassen, 


‘Schlitz in dem Winkeleisen vor demjenigen Gleise erreicht, auf 


das die Scheibe gestellt werden soll. 

Die Brücke ist mit zwei wagerechten und zehn Quer-Ver- 
bánden ausgestattet und besitzt grofse Steifigkeit. Damit aber 
von der Brücke beim Bewegen, Bremsen und Riegeln kein 
unnöthiger Zwang auf die wagerechte Drehachse und. den 
Mittelzapfen ausgeübt wird, sind unter den Trägern gulseiserne 
Bufferklötze befestigt, (Abb. 6 u. 8, Tafel XLVI), welche gegen 
gleiche Klötze auf dem Ringträger stofsen. so dafs dieser ohne Be- 
lastung der wagerechten Achse mitgenommen. wird. Der ganze 
Rollenkranz ist in seiner Lage mittels eines den Mittelzapfen un- 
fassenden Speichenkranzes gesichert (Abb. 8, Tafel XLVI). 

Der Bau der Grube war einfach, da sie in einer geringen 
Aufhöhung des alten Bahnhofes steckt, ihre Anordnung geht 
aus Abb. 2, Tafel XLVI deutlich hervor. 

Die Bewegung beim Drehen einer Lokomotive 
45 Sekunden, in einer Stunde können 40 gedreht werden, für 
die Fahrt einer Lokomotive vom 500” entfernten Schuppen, Auf- 
| fahren, Drehen und Abfahren erfordern im Ganzen 2,5 Minuten. 

Der Entwurf stammt von Oberingenieur Ch. W. Buchholz 
und Ingenieur M. R. Strong, die Ausführung übernahm die 
New-Jersey Steel & Iron Gesellschaft in Trenton unter der 
Ueberwachung durch Brücken-Ingenieur J. H. Watson. Die 
General Electric Company lieferte die elektrische Ausstattung. 


dauert 


Auch diese Drehscheibe beruht auf dem Grundsatze, die 
wenn hier 
auch für aufsergewöhnliche Fälle solche angebracht sind; diese 
bei uns nicht übliche Bauweise scheint sich grade für grolse 


Drehscheiben gut zu bewähren. 


Maschinen- und Wagenwesen. 


Versuche mit der ?/, gekuppelten viereylindrigen Schnellzug- 
Lokomotive der französischen Nordbahn. 
(Revue générale des Chemins de fer 1898, XXII, S. 12. Mit zahl- 
reichen bildlichen Darstellungen.) 

Mit einer der bereits*) kurz beschriehenen, neuesten 
Lokomotiven der franzósischen Nordbahn sind eingehende Ver- 
suche angestellt, um die Zweckmälsigkeit der gewählten Ab- 
messungen .und Anordnungen und die Leistungsfähigkeit der 
Lokomotiven festzustellen. Die Versuche sind von Herrn i 
Barbier, Unter-Ingenieur für Versuche, mit grofser Sorgfalt 
ausgeführt und zusammeugestellt. 


Zur Untersuchung der Dampfwirkung in den 
Cylindern wurden 400 Indicator-Schaulinien abgenommen und 
zwar bei Geschwindigkeiten bis 125km. Die Füllung in den 
Hochdruck-(H-)Cylindern betrug bei den schnellen Zügen 40° 
bis 50, bei Güterzügen über 50°/,. An Hand der Schaulinien 
werden zunächst die Ausströmung, die Zusammendrückung im 
H-Cylinder, die Veränderlichkeit der Spannung im Verbinder, der 
Spannungsverlust beim Uebergange vom H -zum Niederdruck-(N-) 
Cylinder, der Gegendruck und die Zusammendrückung im N- 


*) Organ 1898, S. 174, 


Cylinder einzeln behandelt und die Einflüsse der Füllungsgrade, 
der Oeffnung des Reglers, der Fahrgeschwindigkeit auf diese 
Vorgänge festgestellt. 

Aus der folgenden Besprechung der Ergebnisse, welche 
vielfach durch Zusammenstellungen und bildliche Darstellungen 
erläutert wird, ist Folgendes hervorzuleben. Der indieirte 
Druck auf die Kolbet nimmt mit zunehmender Geschwindigkeit 
in Folge Verringerung der Völligkeit der Indicatorlinien im 
annähernd gleichen Mafse ab und ist z. B. bei 45 und 6009, 
Füllungen, in den H- und N-Cylindern, 0,6 Oeffnung des Reglers 
und 15 Atm. Ueberdruck im Kessel bei 60 km/St. um etwa 16°/, 
grölser, bei 120 km/St. um ebensoviel geringer, als bei 90 km/St. 
Bei einer gewissen Geschwindigkeit, welche etwa zwischen 140 
und 150 km/St. liegen wird, erreicht die indicirte Leistung daher 
ein Héchstmals, 

"Den Einfluís der Geschwindigkeit, der Regleröffnung und 
der Fúllungsgrade in beiden Cylinderpaaren auf die indicirte 
Leistung der Kolben bei einer Radumdrehung zeigt 
die Zusammenstellung I; dabei war die Ausströmung um 27 ol 
verengt, der Deberia im Kessel 15 Atm. 
die Leistung bei 90 km/St 

60% Füllung. 


0 
Als Winheit dient 


-a 0,6 Regleröffnung und 45 und 
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Zusammenstellung I. 


L | 2; | 3. | 4, 
E =.) Oeffnung Füllung H=45 ' Füllung N = 60 
E ir | des Füllungen N. | Füllungen H 
SEH Reglers | 50 | 60 | 70 | 40 | 45 | 50 
= = A A a Re ed Fee ER EEE ENDET 
| 
0,29—0,45 | 0,74 | 0,78 | 0,81 | 0,67 | 0,78 | 0,86 
60 0,60 1,11 | 1,16 | 121 || 1,00 | 1,16 | 1,29 
1,00 1,26 | 135 | 139 | 1,15 | 135 | 1,48 
0,29 0,445 [| 0,63 | 0,67 | 0,69 || 0,57 | 0,67 | 0,74 
90 0,6 0,94 | 100 | 1,03 || 0,85 | 1,00 | 1,10 
1,00 1,08 | 115 | 1,18 || 098 | 115 | 1,26 
0,29—0,45 | 0,53 | 0,56 | 0,58 | 0,48 | 0,56 | 0,62 
120 JI 0.6 0,97 | 0,83 | 0,87 | 0,71 | 0583 | 0,92 
| | 1,00 0,91 | 0,97 | 1,00 | 0,82 | 0,97 | 1,06 


Die Zal:len in Spalte 3 zeigen, dafs die Leistungen unter 
sonst gleichen Umständen mit der Füllung in den N-Cylindern 
erheblich zunehmen. 


Die Antheile der N-Kolben an der Gesammtleistung 
bei 15 Atm. Ueberdruck, 0,60 Oeffnung des Reglers und 0,27 
Verengung des Blasrohres ergaben sich für verschiedene Füllungs- 
verhältnisse und Geschwindigkeiten, wie in Zusammenstellung II 
angegeben ist. 
Zusammenstellung II. 


1. Schnellzüge. 


schwin- Füllungsverhältnisse H/N 
digkeit | 
kın/St. [40/45 | 49] 50/6. | 40/70 | 45/45 2815) 28/60 | 4 45/10 |50/6, | 60/60 | 50/20 


60 "0.48 0,45 | 0,40 | 0,34 | 0,52 | 0,50 | 0,44 | 0,37 | 0,55 | 0,49 | 0,48 
s0 0,47 | 0,44 | 0,38 | 0,32 | 0,51 | 0,48 | 0,42 | 0,36 | 0,53 | 0,47 | 0,41 
100 0,44 | 0,41 10,35 | 0,29 | 0,48 | 0,45 | 0,89 | 0,33 | 0,51 | 0,45 | 0,39 
120 0,39 | 0,36 | 0,30 | 0,24 | 0,44 | 0,41 | 0,35 | 0,29 | 0,47 | 0,41 | 0,35 


De Güterzüge, 


155/50 55/60 | 55/70 | 5 | 60/50 lt. _ 198/50 | 95; 69,60 
20 loss 0,51 10,45 0,58 | 0,53 | 0,48 0,61 10,57 | 0,51 
40 10,54 0,50 | 0,47 0,57 | 0,52 | 0,47 0,60 | 0,56 | 0,50 


Der Arbeitsantheil der N-Kolben nimmt also mit zuneh- 
mender Geschwindigkeit und vergrölsertem Füllungsverbältnisse ab. 


Dann folgt eine bildliche Untersuchung derjenigen Füllungs- 
verhältnisse, für welche die Drehkraft an den Triebachsen möz- 
lichst gleichmiifsig ausfäll, wobei zu bemerken ist, dafs die N- 
Kurbeln den Ilochdruckkurbeln nicht um 180°, sondern um 162° 
folgen, damit das Anziehen erleichtert wird. Eine mälsige Oeff- 
nung des Reglers ergab erheblich gleichmälsigere Drehkraft, als 
die volle. 

Die Zunahme der indicirten Leistung in Folge 
Vergrölserung des Füllungsgrades in den N-Cylindern bei 
0,60 Oeffuung des Reglers, 0,27 Verengung des Blasrohres und 
0,45 Füllung in den H-Cylindern zeigt die Zahlenreihe der 
Zusammenstellung III. 


Zusammenstellung iff. 


nn nn SE nn nn nn w See en E nn nn anne nen Tree ann m S mn mn e en ara 


Eesen in P.S, bei 


Geschwindig- Füllungen H/N 
keit km/St. i asjas | 4 45) KE |4 45) mie | ai 45/7 
60 695 |' 730 765 795 
80 840 | 880 | 925 | 965 
100 930 990 1035 1080 
120 960 1045 1110 1165 


Zusammenstellung IV giebt die Zahlenwerthe fúr den 
scheinbaren Dampfverbrauch ftir 1-P.S. in kg/St. 


Zusammenstellung IV. 


FA A A A A A A A A A AA A AA nn a ED ne m m e 


Dampfverbrauch für 1 P.S. bei 


Geschwindig- Füllungen 2 
keit km/St. 
| Ji | sie La. 
60 14 13,1 12,4 11,7 
80 15,8 14,9 14,0 13,3 
100 18,6 17,4 16,3 15,5 
120 22,2 20,7 19,3 18,2 


Zusammenstellung IV bestätigt die Zunahme der Leistungen 
bei vergréfserten Füllungsgraden in den N-Cylindern, womit 
indes auch der Dampfverbrauch etwas steigt, weil die schäd- 
lichen Räume in den Hochdruckeylindern bei der Zusammen- 
drückung weniger gefüllt werden. 


Schliefslich ergab ein weiterer Vergleich, dals es zweck- 
mälsig ist, den Regler nicht ganz, sondern nur mifsig zu Öffnen, 
und lieber die Füllung in den H-Cylindern etwas zu verlängern. 
Hierdurch wird der Dampf trockener, das Wirmegefiille in den 
Cylindern und die Reibungen des Triebwerkes vermindert, und 
damit mehr Nutzleistung gewonnen, als durch die obere Spitze 
der Schaulinie verloren geht, *) 


In einer Zusammenfassung der Ergebnisse wird 
zunächst darauf hingewiesen, dafs hier zum ersten Male Indicator- 
Schaulinien hei Geschwindigkeiten bis 125 km/St. gewonnen seien. 


Unter den gewöhnlichen Verhältnissen — Kesselüberdruck 
15 Atm., Geschwindigkeit 90—95 km/St., Oeffnung des Reglers 
0,60, Füllungen 45,60, Verengung der Blasrohres 0,27 — 
zeigten die Schaulinien in den H-Cylinderu eine Eintrittsspannung 
von 12,5 Atm., einen Gegendruck von 3,4 Atm., im Verbinder 
eine mittlere Spannung von 2,9 Atm.; einen Druckverlust beim 
Uebertritte aus dem H- in den N-Cylinder, gemessen bei 
Mitte der Ausströmung und Beginn der Einströmung von 0,7 Atm. 
und einen mittlern Gegendruck in den N-Cylindern von 1,2 Atm. 
Die Zusammendrückung war in den H-Cylindern nicht zu hoch, 
wurde aber in den N-Cylindern erst durch Vergrólserung des 
innern Ausschnittes von 3 auf Dom genügend vermindert. 


Für das Füllungsverbältnis wird empfohlen, den N-Cylindern 
in der Regel 20°/, mehr Füllung**) zu geben, als den H- 
Cylindern und den Regler nur miilsig zu öffnen. 


A A maaa 


*) Diese jedem Lokomotivfúhrer bekannte Thatsache wird leider 
von vielen Theoretikern bestritten, weil sie nicht alle Theile des Vor- 
ganges bei der Dampfwirkung beachten. 

**) Dies kann nach meinen Vorschlägen Organ 1897, 8. 141 sehr 
einfach mit nur 2 Steuerungen erreicht werden. 
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Die Ergebnisse der Versuche gaben schliefslich zu folgen- 
den Verbesserungen bei den neu zu bauenden Lokomotiven 
dieser Gattung Anlals: Vergrólserung der Durchmesser der Ein- 
strömungsrohre und des Inhaltes der H-Schieberkasten, sowie 
besserer Schutz der Cylinderdeckel gegen Abkühlung; Ver- 
grölserung der N-Cylinder und ihrer schädlichen Räume, sowie 
des innern Ausschnittes der Schieber. Herr du Bousquet, 
Oberingenieur für das Maschinenwesen der Nordbahn, hat durch 
diese Verbesserungen die Leistungsfähigkeit der Lokomotive bis 
auf 1500 indicirte P.S. "gebracht. v. Borries. 


Webb's Ausgleichbuffer für Eisenbahnfahrzeuge. 
(Engineering 1898, 8. 472, Mit Abbildungen. Le Genie civil 1898, 
XXXIII, Octbr., S. 413. Mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 15 u. 16 auf Tafel XLIII. 

Die London und Nordwestbabn hat nach Entwürfen ihres 
Maschinendirectors F. W. Webb die in den Abb. 15 und 16 
auf Tafel XLIIT dargestellte Einrichtung getroffen, um eine 
ständige Berührung der Buffer auch in Gleisbögen zu erreichen. 
Die Bauart ergiebt sich aus den Zeichnungen olıne weitere Be- 
schreibung. Eine ähnliche Einrichtung ist bei den vierachsigen 
Wagen der Preufs. Staatsbahnen seit mehreren Jahren in Ge- 
brauch. —k. 


Ueber Dampfstéfse im Schieberkasten bei Lokomotiven. 
(Revue générale des chemins de fer et des tramways, Mai 898, Nr. 5, 
S. 360.) 

Versuche, welche die franzósische Westbahn an einer ?/, 
gekuppelten Schnellzuglokomotive vornehmen liefs, haben werth- 
volle Aufschlússe úber die Druckverháltnisse in den Schieber- 
kasten ergeben. Mit Hilfe eines selbstaufzeichnenden Druck- 
messers wurden Drucklinien fúr den Schieberkasten zu beiden 
Seiten des Kolbens und im Ausstrómungsrohre aufgenommen. 
Es zeigte sich, dals im Schieberkasten mit zunehmender Oeffnung 
des Reglerschiebers wachsende Druckschwankungen eintreten, 
wobei zeitweise die Spannung im Schieberkasten die Kesselspan- 
‚nung übersteigt. | 
| Die Ursache dieser Erscheinung ist die Trägheit der im 
Einströmungsrohre bewegten Dampfmenge. Sobald. der Schieber 
den Einströmungskanal freigiebt, tritt im Schieberkasten eine 


m 


‘Druckabnahme und ‘Beschleunigung der Dampfmenge im Ein- 


strömungsrohre ein, während beim Abschlusse des Schiebers in- 
folge der plötzlichen Verzögerung eine Drucksteigerung, ein 
Dampfstofs, erfolgt. 

Die Druckschwankungen lassen sich annähernd berechnen. 


P. v. | 
Der Druckabfall ist in at: f= SC wenn P das Gewicht 


der Dampfsäule bezeichnet, v die grölste Dampfgeschwindigkeit, 
s den Querschnitt der Dampfrohre, t die Dauer der Zustrómung 
und g die Fallbeschleunigung. Zur Ermittelung der Druck- 

ot we ne. Pe 
steigerung ist die lebendige Kraft der Dampfsäule > 
gleich der Zusammendrückungsarbeit im Schieberkasten zu setzen. 
Die Berechnung ergab bei 0,3 Füllung und 80 km/St. Ge- 
schwindigkeit einen Spannungsabfall von 0,75 at und eine 
Steigerung von 0,93 at, was mit den Versuchsergebnissen ziem- 
lich übereinstimmte. 

Weiter zeigte sich bei den Versuchen, dafs die Druck- 
schwankungen bei nur zu einem Drittel geöffnetem Reglerschieber 
noch dieselten waren, wie bei voller Oeffnung. Erst bei weiterer 
Verengung zeigte sich der Einfluls der Drosselung in der Ver- 
minderung der Spannung selbst und der Schwankungen. 
geringe Drosselung erwies sich als günstig, da sie olıne erheb- 
liche Herabminderung des mittlern Druckes den Rúckstols des 
Dampfes verhinderte und so eine gleichmälsigere Dampfentnalme 
bewirkte, wodurch das Mitreifsen von Wasser verringert wurde. 

Versuche bei einer andern Schnellzuglokomotive mit ge- 
ringerm Kolben-, aber erheblich grófserm Rohr - Querschnitte 
ergaben nur die Hälfte der hier beobaehteten Druckschwank- 
ungen. Daraus folgt, dals eine Verengung der Zuleitungsrohre, 
wie sie häufig angestrebt wird, nicht zu empfehlen ist. Dagegen 
kann der Regler in vielen Fällen erheblich kleiner gehalten 
werden. 

Auf Grund der gemachten Erfahrungen hat die genannte 
Bahn einige neue Lokomotiven mit einem Regler von erheblich 
kleinerm Oeffnungsquerschnitt versehen, bei dem 
Schieber als entbehrlich fortgelassen war. Bei diesem Regler 
wurden die Dampfstöfse ohne Beeinträchtigung der Leistung der 
Lokomotive völlig vermieden. I —s, 


Eine 


der kleine 


Betrieb. 


Versuche über den Luftwiderstand bei der Bewegung der Eisen- 
bahnzüge. 

(Scientific American, 1898, Mai, Supplement, Nr. 1167, S. 18672, 

Nr, 1168, S. 18686 mit Abbildungen; Engineer 1898, II. August, S, 164). 

Zwei Reihen neuer Versuche bestreben sich in das noch 
so unklare Gebiet der Wirkung strömender Luft weiter einzu- 
dringen. 

Die erste von Francis E. Nipher, Washington Univer- 
sity, unter weitgehender Unterstützung durch die Illinois-Central- 
Bahn in fahrenden Eisenbahnzügen angestellte beschäftigt 
sich hauptsächlich mit der Ermittelung der Druckvertheilung 
über gréfsere Flächen. Zunächst werden die zahlreichen und 


den Druck aufnehmender Körper, etwa von vollen Brettern ent- 
stehen. Nach längeren Versuchen kommt Nipher zu einer 
aus feinen Drahtgeweben hergestellten hohlen, linsenfórmigen 
Doppelscheibe, deren Mitteltheil mit vollen Platten belegt ist 
und aus deren Innern die an Spannung der äulsern ent- 
sprechende Luft durch ein Rohr zum Messen des Druckes ent- 
nommen wird. Diese eigenthümliche Scheibe soll die Eigen- 
schaften haben, dafs sie die strömenden Luftfäden fast gar 
nicht stört und dals die Pressung im Innern durch an der 
Platte hinstreichende Luft nicht beeinflufst wird. 

Zum Messen des Druckes verwendet Nipher einen halb 
mit Wasser gefüllten, luftdichten Kasten, von dessen Untertheil 


schweren Fehlerquellen erörtert, die durch die Wahl verkehrter, | ein Glasrohr ganz flach aufsteigt, sodals geringe Pressungs- 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge, XXXV. Band. 12. Heft 1898. 38 
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änderungen tiber dem Wasserspiegel im Kasten grofse Verände- 
ungen der Länge der Wassersáule im Rohre zur Folge haben, 
also cine sehr scharfe Ablesung entsteht. Diese Mefsvorrichtung 
wurde im Eisenbahnzuge in Kompalsringe gestellt und mittels 
Gewicht träge gegen Schwankungen gemacht. 

Nipher betont hierbei eine weitere Fehlerquelle. Wie 
der Spiegel im Kasten durch die Pressung der zu messenden 
Luft, so wird der Spiegel im Melsrohre durch die augenblick- 
lichen Zustände des umgebenden Raumes beeinflufst, welche 
dann in der Ablesung unbemerkt enthalten sind. Stellt man 
z. B. die Mefsvorrichtung in einem Hause auf, auf dessen Dache 
man den Druckkörper angebracht hat, so wird das Ergebnis 
von den ganz erheblichen Beeinflussungen entstellt, welche der 
das Haus umströmende Wind auf die Spannungsverhältnisse des 
Innern des Gebäudes ausübt. Man muls also auch die Zustände 
des Ables-Spiegels im Rohre unter scharfer Ueberwachung 
halten. Da es Nipher weniger auf die Messung der Druck- 
grölse, als auf den Vergleich der unter verschiedenen Verhält- 
nissen auftretenden Pressungen zu thun war, so beseitigte er 
diesen Fehler, dafs er auch den Raum über dem Ablesspiegel 
abschlofs und ihn mit einer zweiten Druckvorrichtung verhand, 
die nicht zu weit von der ersten in thunlichst dem gleichen 
Windstrome aufgestellt wurde und eine unveränderliche Wirkung 
ergab. Diese bestand aus einer verlötbeten Linse aus dünnem, 
vollem Bleche mit einer Vorrichtung zu selbstthätiger Einstellung 
rechtwinkelig zum Winde, deren innere Luftspannung als die 
unveränderliche Grundlage betrachtet wurde, mit der man alle 
übrigen, gleichzeitig auftretenden Pressungen verglich. Um 
gleichzeitig Pressungs-Messungen an verschiedenen Punkten aus- 
führen zu können, wurden mehrere solche Mefskisten neben- 
einander gestellt, deren jedem die Luft aus einem der druck- 
aufuehmenden Körper zugeführt wurde, während man die Aulfsen- 
enden aller Mefsrohre mit einem einzigen überwachenden Druck- 
körper verband; so wurde in der That ein fehlerfreier Vergleich 
und zugleich auch eine Messungsart erreicht, dnrch welche man 
bei verschiedener Windgeschwindigkeit gemachte Beobachtungen 
unmittelbar vergleichbar machte, da sich der Pressungsmalsstab 
mit der Pressungsgrölse geradlinig änderte. Es ist klar, dals 
diese Vorrichtung eben nur Vergleiche, nicht Pressungsgrófsen 
lieferte. 

Die Messungen wurden an einer 914 mm hohen, 1219 mm 
breiten Holztafel angestellt, die man wie eine Wetterfahne um 
eine anfserhalb der einen Kante liegende, lothrechte Achse dreh- 
bar über dem Wagendache anbrachte, und die man mittels 
ciner Hebelvorrichtung beliebig im Winde drehen konnte, indem 
man zugleich die Kraft mals, welche nöthig war, um die Tafel 
in der Stellung zu halten. Diese Kraft gab also neben den 
oben geschilderten Beobachtungen zugleich Aufschlufs über den 
ganzen rechtwinkelig zur Tafel wirkenden Druck. Die Ein- 
richtung war also geeignet, um auch die Wirkung schräg ein- 
fallenden Windes zu verfolgen. Die Tafel war in 108 quadra- 
tische Felder von 101,5 mm Seite eingetheilt, deren jedes mitten 
eine Bohrung von der Gröfse der druckaufnehmenden Gewebe- 
scheiben enthielt, man konnte diese Bohrungen nach Belieben 
durch Holzscheiben schliefsen oder zum Einsetzen der druck- 
aufnehmenden Körper benutzen und so die örtliche Spannung 


an 108 verschiedenen Stellen der Tafel beobachten. Das Ër- 
gebnis dieser auf monatelangen Fahrten gewonnenen Einzel- 
angaben ist in den beiden folgenden Zusammenstellungen, Bildern 
der Vorder- und Rückseite der Tafel, niedergelegt. 

Die eingetragenen Ablesungen sind Verhältniszahlen der 
Pressungen und sie bestätigen die Beobachtungen, die schon 
Baker beim Bau der Forthbrücke gemacht bat. Die Pressung 
auf der Vorderseite ist nur wenig grölser, als die Saugwirkung 
auf der Rückseite. Beide Wirkungen nehmen vom Rande nach 
der Mitte zu, bei grofsen Flächen dann aber im innersten Felde 
wieder ab, wie die Vorderseite der vergleichsweise kleinen Tafel 
schon deutlich zeigt. 

Vorderseite + 


4,0 | 4,3 ES 43 |4,8 [43 143 43 14,8 [48 148 Tao | 
43150 (59.594 15941594 15,94 15,94 5,94 6,0 15,9 13,99 


4315,9416,5 |6,96 | 6,96 | 6,96 | 6,96 | 6,96 | 6,96 | 6,2 | 6,14 | 3,99 
4,315,941 7,4816,9 |7,48 | 7,48 | 7,48 | 7,48 | 6,96 | 6,55 | 6,14 | 3,99 


43 9,94 7.48 6,96 | 7,17 | 7,17 717 7,17 | 6,96 | 6,55 | 6,14 | 3,99 


43 9,94 7,448 7,00 | 7,48 | 7,48 | 7,48 | 7,48 6,96 6,55 | 6,14 | 3,99 


_ 


43 9,94 65 7,37 7,37 | 7,37 | 7,87 | 7,387 | 7,87 | 6,3 | 6,14 3,99 


 íá_ _ _ — € HA | AAA  — E Sj] — | | — | | | sk 


so 16,0 160 60 en 16,0 16,0 16,0 18,99 
TIER: 5.08 [3,28 | 398 3,28 18,28 | 3,28 | 3,28 32832 3,3 


Rückseite — 


3,0 | 3,58 | 3,58 | 3,58 | 3,58 | 3,58 | 3,58 ae 3.58|3,7 | 3,0 


43/44 |4,0 140 ¡4,0 14,0 [40 |4,0 | 4,0 40 4.0 | 3,99 


ae | | A | SS | | nn — er | a 


4,3 | 4,61 | 4,7 42. 4,2 42 14,2 [4,2 |4,2 A1 3,99 | 3,99 |: 


— ef PI A A AA | | o Pu A | mn 


4,3 | 4,61 | 4,91 | 4,4 148 14,3 [43 [4,3 |4,6 | 4,61 | 3,99 | 3,99 


4,3 | 4,61 | 4,91 | 4,61 | 4,61 | 4,61 4,61 | 4,61 481 | 4,61 | 4,61 | 3,99 

43146 (47 |4,61/ 4,61 | 4,61 | 4,61 |4,6114,6114,8 | 4,61 | 3,99 

43146 |5,0 |5,0215,02 | 5,02 | 5,02 iad 
45 14,7 14,7 147 (47 (47 


43/45 47 147 | 4,7 
42143 143 (43 (43 (43 | 43 


ef PAI A - EA | m nn 


4,3 14,3 |43 | 4.0 


Die Ungleichbeiten der Pressungen an der Ober- und 
Unterkante, welche unten gröflsere Saugwirkung und geringern 
Druck ergeben, als oben, erkláren sich aus dem Umstande, dals 
die Unterkante nur etwa 30 cm über dem Wagendache stand 
und dieser Abstand zu einer gleich freien Umstrómung unten 
wie oben nicht genúgte. 

Auch diese Versuche beweisen wieder, wie wenig zuver- 
lissigen Aufschlufs uns unsere sogenannten Winddrucktheorien 
über die wirkliche Grölse der Pressungen liefern, und dafs wir 
von einer befriedigenden formelmälsigen Fassung des Winddruckes 
noch weit entfernt sind. 

Eine zweite Reihe von Versuchen, ausgeführt von 
Professor Goss in Nordamerika, steht zum Eisenbahnwesen in 
beträchtlich engerer Beziehung. In einer 18” langen, 0,5% 
weiten, quadratischen luftdichten Leitung mit festem Boden, 
stückweise abnehmbarem Deckel und Fenstern in den Seiten- 
wänden wurden Modelle von verschiedenen Eisenbahnwagen 
in t/g der wirklichen Gröfse nur in der Längsrichtung beweglich 
aufgestellt und an einen Kraftmesser gehängt. Durch das Rohr 
wurde mittels eines Sturtevant-Bläsers ein Luftstrom geblasen, 
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dessen Geschwindigkeit man mit einer vorher geaichten, der 
Pitot-Röhre ähnlichen Vorrichtung mals. Die Modelle nahmen 


einen so kleinen Theil des Rohrquerschnittes in dessen Mitte. 


ein, dals man annehmen konnte, die Wandreibung übe keinen 
erheblichen Einfluís mehr auf den die Fahrzeuge treffenden 
Strom aus, In den vordern 10,5 ™ des Rohres war die Luft- 
bewegung unruhig, weiterhin verfügte man dann aber über einen 
gleichmälsigen ruhigen Strom. Goss nimmt an, dafs man die 
Versuchsergebnisse für die Wirklichkeit mit 32? — 1024 zu 
multiplieiren habe, was aber namentlich mit Rücksicht auf die 
oben besprochenen Beobachtungen wohl nicht ganz zutreffen 
wird. Lokomotive und Tender rechnet Goss gleich zwei kleinen 
Güterwagen, ebenso jeden langen amerikanischen Personenwagen, 
auch diese Angaben bedürfen weiterer Prüfung. Es wird also 
ein Güterzug mit 20 kleinen Wagen zu 22, ein Personenzug 
von 5 Wagen zu 12 Güterwagen gerechnet. 

Die Ergebnisse der Versuche falst Goss wie folgt zusammen: 


1. Der Luftwiderstand an Lokomotive und Tender ist 10 mal 
erófser als an einem bedeckten Güterwagen mitten im 
Zuge; 

2. der letzte Wagen giebt 2*/,mal grófsern Widerstand 
als einer mitten im Zuge; 

3. ftir die Widerstände überhaupt sind folgende Formeln 
mafsgebend: 

W, kg = 0,0228 (V km/St)? für Lokomotive und Tender 
allein; 


| , „180m , (51,64 | 6,0 115,97 21.0, 


W, kg = 0,0193 (Vkm/St)? für Lokomotive und Tender 
an der Spitze eines Zuges; 
W, kg = 0,00456 (V km/St)? für den letzten Wagen eines 
Gúterzuges; 
— 0,0063 (Vkm/St)? für den letzten Wagen eines 
Personenzuges; 
W, kg = 0,00175 (Y km/St)? für jeden andern 10” langen 
Wagen eines Güterzuges; 
W, kg == 0,0035 (V km/St)? für jeden andern 20 ” langen 
Wagen eines Personenzuges; 
für einen beliebig zusammengesetzten Zug der Länge von 
l Metern mit Lokomotive und Tender ergäbe sich danach 
ein Luftwiderstand von im Mittel 
W, kg = 0,0000533 (3,3 1" + 347) (V km/St)?. 
‘ Fir bestimmte Fälle ausgerechnete Werthe der Zugkraft 
und Lokomotivarbeit sind die folgenden: 


W,kg 


V km/St = - | “rity = EEE En 
SE ke P.S] kg 'P.S.] kg |P.S. y 1 ES S. 
| E LEE EOS | 
Lokomotive u. Ten- jee | | I 
der allein | 23,59 [2,81 53,00 9,4 | 94,22: 22,0 147, 22 43,0 
Lokomotive u. Ten- | | | | 
der vor dem Zuge , 19,93 | 2,3; 44,85! 7, 91 79 573) 19,0 "124, 57 37,0 
Zug von 90m Linge , 35,33 ET | 79,27, 14,0 140,88: 33, o 219,70 66,0 
ds. LE 120m Länge ` 40,77 14,8: 91,5 116,0 162,63, 38,0: 253,68 76,0 


49,0 321 SCH 95,0 


206,11) 49,0 


i | Il 


Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


Ausgleichspeicher im Betriebe elektrischer Bahnen. 
(Zeitschrift für Berg-, Hütten- und Maschinen-Industrie 1897, 
Band XVI, November, S. 184). 

Hierzu Zeichnungen Abb. 12 bis 15 auf Tafel XLVI. 

~ Die grofse Bedeutung von Elektricitäts-Speichern als Aus- 
gleichsmittel und zur Arbeitspeicherung im Betriebe elektrischer 
Bahnen ist allgemein bekannt, sie schützen die Kraftmaschinen 
vor augenblicklicher Ueberlastung, gestatten also deren Ver- 
kleinerung unter die Höchstleistung, ja sie ermöglichen z. B. 
die Verwendung einer Wasserkraft für einen Betrieb, dessen 
Leistungserfordernis von der Wasserkraft im Augenblicke nur 
etwa zur Hälfte gedeckt wird, durch Speicherung der Nacht- 
arbeit. So sind denn Hülfsspeicher, sogenannte »Bufferspeicher« 
bereits in grolser Zahl namentlich in solche Betriebe eingeführt, 
die unter starken Schwankungen der erforderten Leistung zu 
leiden haben; einige neuere Arten der Einschaltung der 
‘Speicherreihen zwischen Stromerzeuger und Netz theilen wir 
hierunter mit. 

Die einfachste Art der Einschaltung ist die Schaltung 
zwischen die Hin- und Rückleitung zum Netze (Abb. 12, Taf. XLVI). 
Dabei kann das Netz vom Stromerzeuger, wie vom Speicher 
gespeist werden; giebt ersterer mehr Leistung, als im Netze ver- 
braucht wird, so lädt der Ueberschufs den Speicher, geht die 
erforderte Leistung über die des Stromerzeugers hinaus, so liefert 
die Speicherladung das Fehlende. Eine solche Zwischenschaltung 
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der Speicherreihe zwischen die beiden Netzzweige ist aber nicht 
thunlich, weil dabei die Speicherladung rückwärts auf Erregung 
des Stromerzeugers wirken könnte, wenn ihre Spannung einmal 
höher werden sollte, als die Bürstenspannung, was bei geringen 
Störungen der Kraftmaschine leicht einmal eintreten kann. Die 
Einschaltung muls deshalb so vorgenommen werden, dals unter 
keinen Umständen Strom vom Speicher zum Stromerzeuger zurück- 
fliefsen kann. Zu dem Zwecke ist zwischen die + Pole des 
Stromerzeugers und des Speichers eine Wechselvorrichtung aus 
zwei Elektromagneten a und b besteliend eingeschaltet, von denen 
b bedeutend grófsern Widerstand bietet als a. Der Anker ruht 
auf der Schneide 1 und trägt am linken Ende eine leitende 
Gabel 3,4, deren Zinken in zwei Quecksilbertassen tauchen, 
wenn dieses Ende niedergelt; in diese Tassen münden die 
Enden der unterbrochenen Leitung vom -+ Pole des Strom- 
erzeugers ein, so dals die Gabel diese Leitung schliefsen kann. 
Der Elektromagnet b wird von einer feinen Nebenschluísleitung 
gebildet, der Anker ist in 2 so beschwert, dals 2 im Ruhe- 
zustande stets auf b liegt. Kommt Strom von A, so erregt 
er b, und die Pole des Ankers sind so vertheilt, dals b bei dieser 
Stromrichtung abgestofsen wird, die Gabel 3,4 taucht ein und 
der Weg von A zum Speicher S und das Netz H ist offen, 
so dals der nun erregte Magnet a die Gabel 3,4 in den Queck- 
silbertassen sichert. Tritt aber der Fall ein, dafs die Spannung 
in A unter die des Speichers sinkt, so werden im Augenblicke 
Bon á 
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des Ausgleiches a und b stromlos, 2 sinkt auf b und wird hier 
noch fester gehalten, wenn ein geringer Rúckstrom von S nach 
A beginnt, der bei dem grolsen Widerstande in b keinenfalls 
genügt, A rückwärts zu erregen; der Weg von S nach A ist 
also nur bei 3,4 abgeschnitten. Funkenbildung an der Gabel 3,4 
ist nicht zu fürchten, da im Augenblicke des Aushebens nach 
dem Gesagten nur ganz unerhebliche Spannungsunterschiede in 
den Zinken und dem Quecksilber entstehen können. Der Vor- 
schaltwiderstand c der Spulen des Stromerzeugers dient zur 
Regelung der Erregung in letzterm. 

Das Ziel der Erhaltung unveränderlicher Spannung im 
Leitungsnetze HR würde jedoch auf diesem Wege nur voll- 
kommen erreicht werden, wenn der Speicher keinen Widerstand 
besälse und seine stromerregende Kraft während des Ladens 
und IEntladens unveránderlich bliebe, was beides nicht der Fall 
ist; es werden daher auch bei der geschilderten Anordnung 
noch Spannungsschwankungen, wenn auch gegenüber einem Netze 
ohne Bufferspeicher verminderte, im Hauptnetze vorkommen. 

Bei der im Wesentlichen gleichen Schaltung der Abb, 13, 
Tafel XLVI ist deshalb weder die Leitung vom +- Pole von A 
noch das Ende der Netzleitung H unmittelbar an das + Ende 
der Speicherrcihe angeschlossen, beide Leitungsenden laufen 
vielmehr in einen Drehhebel aus, deren jedem eine Reihe von 
Ansehlufsstiicken an den Speicher gegenüberstcht. Die Zahl 
der in die Netzleitung sowohl, als auch die der zwischen die 
Pole des Stromerzeugers geschalteten Speicherzellen ist demnach 
cine veränderliche und beide Zahlen sind unabhängig von 
einander. Bei der in Abb. 13, Taf. XLVI gezeichneten Hebel- 
stellung wirkt diese Anordnung grade so, wie die der Abb, 13, 
Taf. XLVI, durch entsprechende Verstellung beider Hebel, oder 


eines von ihnen kann man aber die Wirkung des Speichers 


der augenblicklichen Netzspannung entsprechend verändern. 
Der Speicherwiderstand kann gegenüber den übrigen ver- 
nachlässigt werden, wenn der Speicher nur zu etwa 0,75 bis 0,8 


Technische 


Traité pratique de la machine locomotive, von Maurice De- 
moulin, ingénicur des arts et manufactures, mit einem Vor- 
wort von Edouard Sauvage, Professor an der école 
nationale supéricure des mines. *) 

Vier Bände in Grofsquartformat, mit 973 Figuren und 
Tafeln im Texte und 6 Tafeln im Anhange. Preis geb. 150 fr. 
Baudry et Cice., Paris. 


Vierter Band. 

Dieser Band enthiilt den 9. bis 11. Abschnitt des dritten 
und letzten Theiles und aulserdem cine Anzahl werthvoller 
Anhänge. 

Der grófste von diesen Abschnitten ist der neunte, welcher 
die Beschreibung aller kleineren Theile der Lokomotiven bringt. 
Er beginnt mit der Feuerthür und der Rauchkammerthür, welch 
letztere in Amcrika im Vergleiche zu europäischen Lokomotiven 


*) Organ 1898, S. 177, 197 und 237. 


seiner vollen Ladefähigkeit geladen wird, da dann der Spannungs- 
unterschied zwischen Laden und Entladen nur etwa 5 % beträgt. 
Dieser Unterschied wächst beträchtlich bei voller Ladung, deshalb 
ist es rathsam, während des Betriebes nur bis zum 0,8 fachen 
der l.adefähigkeit zu gehen, Am Abend wird dann der untere 
Hebel behufs voller Ladung des ganzen Speichers auf die letzte 
Speicherzelle gestellt. 


Abb. 14, Taf. XLVI zeigt die in Zürich mit gutem Erfolge 
vorgenommene Einschaltung eines Hülfs-Stromerzeugers a, mit 
voller Ausstattung zwischen die Zuleitung zum Netze und den 
Ladehebel des Speichers, mittels dessen man die Spannung des 
auf Laden des Speichers verwendeten Stromtheiles dem Bedürf- 
nisse entsprechend regeln kann. Die den Bezeichnungen der 
früher beschriebenen Schaltungen entsprechende Benennung der 
Theile in Abb, 14, Taf. XLVI láfst die Wirkung dieser Anordnung 
olıne Weiteres erkennen. Diese Spannungsregelung durch Hülfs- 
Stromerzeuger ist inzwischen vielfach verwendet, namentlich auch 
da, wo ein Netz mit sehr verschiedenen Längen der Speise- 
leitungen wegen der grofsen Verschiedenheit der Widerstände 
verschiedene Spannungsgrade in der Stromquelle verlangt. 


Abb. 15, Taf. XLVI zeigt eine der Firma Gebrüder Siemens 
in London patentirte Schaltung. Statt des doppelten Ausschalters 
in Abb. 14, Taf. XLVI ist hier eine Verbund-Dynamomaschine A, 
zwischen die -++ Pole des Stromerzeugers A und des Speichers S 
eingeschaltet. Zwischen den beiden Polen der Hülfsmaschine 
befinden sich zwei Spulen d,d, aus dünnem Drahte, welche mit 
dem starken Drahte der Hauptleitung bewickelt sind. Die 
Wickelungen sind so eingerichtet, dafs sich die beiden Ströme 
gegenseitig aufheben, wenn im Netze die mittlere Spannung 
verwendet wird. Steigt also die Arbeit der Hülfsdynamo A, 
so wächst die elektromotorische Kraft im ganzen Netze und 
umgekehrt, im erstern Falle entlädt sich der Speicher in das 
Netz, im letztern wird er aus der Hanptleitung geladen. 


Litteratur. 


sehr kleine Abmessungen hat; dies hängt damit zusammen, 
dafs die Amerikaner die Reinigung der Heizrohre durch Aus- 
blasen mittels Dampfstrahles bewirken, während hier Wischer 
im Gebrauche sind. Dann folgt die Beschreibung des Rostes, des 
Aschkastens, des Blasrohres und der Rauchkammer. Die Be- 
urtheilung der zahlreichen Vorrichtungen zur Ausgleichung des 
Zuges und zum Abfangen der Flugasche geschieht unter be- 
sonderer Berücksichtigung der Forderung einer bequemen 
Reinigung der Rohre. Ueber die Funkenfänger herrschen 
unter den Verwaltungen verschiedene Ansichten; in England 
sind sie trotz des äulserst kräftigen Zuges nicht gebräuchlich, 
allerdings bietet der grobkörnige Heizstoff dort zur Funken- 
bildung nicht viel Anlafs. Die Vorrichtungen zum Reinigen 
der Rauchkammer sind eingehend beschrieben. Dann werden 
die Vorzüge der Veränderlichkeit des Blasrohrquerschnittes an 
der Hand zahlreicher im Betriebe versuchter Bauarten be- 
sprochen und auch neue Vorschläge gemacht; man sieht aus 


261. ` 


der Zusammenstellung, dafs die in den letzten Jahren in 
Deutschland aufgetauchten Anordnungen durchaus nicht neu 
sind. Ein Mafsstab für die Ausfúhrlichkeit des Werkes folgt 
aus dem Umstande, dafs die Frage, ob der Bläser zweckmálsig 
vom Führer oder vom Heizer zu bedienen und sein Handgriff 
daher links oder rechts anzuordnen sef, eine gründliche Er- 
örterung erfahren hat. In Bezug auf die Ummantelung des 
Lokomotivkessels und die äulsere Ausstattung der ganzen 
Lokomotive hat, wie der Verfasser hervorhebt, England für 
alle Eisenbahnländer den Geschmack gebildet und das Muster 
abgegeben. Bei den Sicherheitsventilen, die in grofser Zahl 
bildlich ‚vorgeführt sind, ist jedesmal die Verbreitung der be- 
treffenden Bauart angegeben. 

Einen Einblick in die geschichtliche entwicklung erhalten 
wir bei den Reglern; während die meisten Bahnen den Regler 
in der Form eines Schwanenhalses eingeführt haben, ist man 
in Frankreich noch vielfach bei der ältern Bauart Crampton 
geblieben. Bei der Besprechung der vom Führer zu bedienenden 
Hülfseinrichtungen wird auch das besonders in Gebirgsgegenden 
gebräuchlicheWaschen der Schienen zum Zwecke der Vergrófserung 
der Reibung zwischen Rad und Schiene geschildert, ebenso das zur 
Verringerung der Abnutzung vielfach eingeführte Schmieren der 
Radreifen der Laufachsen. Es wird darauf aufmerksam gemacht, 
dafs zur Handhabung der verschiedenen Einrichtungen meist 
Ventile mit Schraubenspindeln, fast nie Hähne gebraucht 
werden. Ihre Vertheilung auf dem Führerstande wird genau 
besprochen. Bei den Bremsen wird erwähnt, dafs jüngst in 
Amerika der Versuch gemacht worden ist, zur Vergrölserung 
der hemmenden Wirkung auch die beiden Achsen des Dreh- 
gestelles zu bremsen; Unzuträglichkeiten stellten sich nicht ein, 
aber der Nutzen war unbedeutend. Eine eingehende Behand- 
lung erfährt dann die besonders von dem englischen Ingenieur 
Webb entwickelte Auswechselbarkeit einzelner Theile der 
Lokomotive; es werden fünf ihrem Zwecke nach gänzlich ver- 
schiedene Lokomotiven der Great Eastern-Bahn vorgeführt, die 
gleiche Kessel, gleiches Triebwerk und gleiche Kesselausrüstnng 
haben, 

Der 10. Abschnitt zeigt in zahlreichen Abbildungen 
die Schmiervorrichtungen der Lokomotive. . Bei der Cylinder- 
schmierung wird die Bedingung des Lokomotivbetriebes im 
Gegensatze zu den feststehenden und den Schiffsmaschinen, dafs 
nämlich die Kolben- und Schieberbewegung auch ohne Dampf- 
zufuhr stattfindet, in den Vordergrund gestellt. Aus den 
Figuren ist nicht nur die Bauart der Oelvorrichtungen, sondern 
auch die Verbindung mit dem Dampfe und den zu schmierenden 
Theilen ersichtlich; die meisten wirken durch Verdichtung des 
Dampfes, indes sind bei einigen französischen Gesellschaften 
Oelpumpen mit mechanischem Antriebe in Gebrauch. 

Der 11. Abschnitt behandelt zunächst in gröfster Aus- 
führlichkeit den Tender in allen seinen Theilen, besonders seine 
Verbindung mit der Lokomotive. Daran schlielsen sich die 
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Tenderlokomotiven, die auf den englischen Eisenbahnen wegen 
des schmalen Lichtraumes eine viel gedrungenere Bauart zeigen, 
als auf dem Festlande. Die wenig verbreiteten Vorrichtungen 
zum Anwärmen des Tenderwassers und die bei Untergrundbahnen 
gelegentlich eingeführte Verdichtung des Auspuffdampfes werden 
kurz behandelt. Eine eingehende Würdigung findet dann noch 
die Ramsbottom'sche Wasseraufnahme auf freier Strecke. 


Im Anhange sind die Lieferungsbedingungen für eine 
grofse Anzahl französischer und ausländischer Lokomotiven 
nach amtlichen Quellen wiedergegeben. Es folgen dann noch 
einige Zusätze, in denen die seit Beginn der Veröffentlichung 
des Werkes gemachten Fortschritte verzeichnet sind. Den 
Schlufs bilden sechs Tafeln mit schönen Abbildungen von vier 
französischen, einer englischen und einer amerikanischen Loko- 
motive im Mafsstabe 1:25. 

Es sei zum Schlusse nochmals hervorgehoben, dafs das an 
äulseren und inneren Vorzügen reiche Werke Demoulin’s 
ein hervorragendes Nachschlagebuch für alle Fragen des heutigen 
Lokomotivbaues ist. 


Kalender für Eisenbahn-Teebniker. Begründet von E. Heu- 
singer von Waldegg. Neubearbeitet unter Mitwirkung 


von Fachgenossen von A, W. Meyer, Königl. Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsinspector zu Sulingen (Hannover). XXVI. 
Jahrgang 1899, Nebst einer Beilage Wiesbaden, J. F. 


Bergmann. Preis 4,0 M. 


Schon lange vor Jabresschluls erscheint das altbewährte 
Hülfsmittel, so dafs der Umzug der laufenden und dauernden 
Aufzeichnungen vom alten in das neue Haus rechtzeitig zu be- 
wirken ist. Aeufseres und Inneres sind im Wesentlichen 
verändert geblieben, doch sind viele Abschnitte neu bearbeitet 
oder ergänzt, namentlich wurden auch alle gesetzlichen Be- 
stimmungen und die Verfügungen nebst dem Verzeichnisse der 
Beamten dem Stande von etwa September 1898 entsprechend 
verändert und ergänzt. 


un: 


In der Ueberzeugung, dals das Taschenbuch auch ferner 
die besten Dienste leisten wird, machen wir auf seine frühzeitige 
Ausgabe besonlers aufmerksam. 


Sonstige technische Kalender für 1899. 


1. Kalender für Stralsen-, Wasserbau u. Cultur- 
Ingenieure, Begriindet von A. Reinhard. Neu bearbeitet 
unter Mitwirkung von Fachgenossen von R. Scheck, Königl. 
Baurathe in Frankfurt a, ©. 1899. Gebunden nebst drei ge- 
hefteten Beilagen. Wiesbaden, J. F. Bergmann. Preis 4,0 M. 


2. Fehland’s Ingenieur-Kalender 1899. Für 
Maschinen- u. Ilütten-Ingenieure herausgegeben von Th. Beckert 
und A. Pohlhausen. XXI. Jahrgang. Berlin, J. Springer. 
Ein gebundener und ein gehefteter Theil. 


Geh. Rogior ungerath, Pr ofessor G. Barkhauson in Hannover. 


0. W. Kroidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden. 


C. W. KREIDEL’S VERLAG IN WIESBADEN. 


Der Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen übertrug mir den Debit im Buchhandel seiner officiellen Publicationen : 


Technische Vereinbarungen 


über den Bau und die Betriebseinrichtungen der Haupt- und Nebeneisenbahnen, 
Nach den Beschlüssen der am 28,, 29, und 30. Juli 1896 zu Berlin abgehaltenen Vereins-Versammlung. 
Mit 18 Blatt Zeichnungen. — Preis 3 Mark. 


Grundzüge 


für den 


Bau und die Betriebseinrichtungen der Lokaleisenbahnen. 


Nach den Beschlüssen der am 28,, 29. und 30, Juli 1896 zu Berlin abgehaltenen Vereins-Versammlung. 
Mit 5 Blatt Zeichnungen. — Preis 1 Mark 20 Pf. 


Die VONESE Lenkachsen. 


T— Zweite Auflage. Preis 2 Mark. = 


Bericht des Unterausschusses für die Prüfung von Vereins-Lenkachsen 
über die scit dem Jahre 1890 angostellten 


Versuche mit Vereins- Lenkachsen. 


Mit 28 Blatt Zeichnungen. — Preis 4 Mark. 


Zusammenstellung der Ergebnisse 


der von den 


Vereins-Verwaltungen in der Zeit vom 1. October 1895 bis dahin 1896 


mit 
Fisenbahn-Material angestellten Gtite-Proben. 


Mit Zeichnungen. — Preis 10 Mark, 
Vergleich der Ergebnisse Statistik 
úbor dio 
Radreifenbruch-Statistik Dauer der Schienen. 
in den Borichtsjahron 1887—1891. Erhebungsjahre 1879—1898. 

Preis 10 Mark. | Mit 13 Blatt Zeichnungen. Prois 18 Mk. 
Radreifenbruch - Statistik, | Statistische Nachrichten 
umlassend über dio 

Brüche und Anbrüche auf den Bahnen des Vereins 

an 11 a vorgekommenen 

Radreifen und Vollrädern e 
E Achsbriiche und Achs-Anbriiche. 

Berichtsjahr 1887/1888, 1888/1889, 1889/1890, 1890/1891 und Wee PER 
das Rechnungsjahr 1891, 1892, 1893, 1891 u. 1895. Borlehtajahy: 1800, 4501). 189231808, 4900, 2398 

Preis je 10 Mark. Preis je 2 Mark. 

Bericht über die Verhandlungen 
‘(les 


Ausschusses fiir technische Angelegenheiten 


betreffend die Prüfung der Frage einer 


allgemeinen Verstärkung der Zugvorrichtungen an den Fahrbetriebsmitteln, 


—— Mit zahlreichen Zeichnungstafeln. — Preis 10 Mak =- 
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Dor Verein Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen übergab mir zum Vertrieb im 
Buchhandel: 


Bericht über die Verhandlungen 


des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten 
betreffend 


die Prüfung der Frage 


einer 


allgemeinen Verstärkung der Zugvorrichtungen 
an den Fahrbetriebsmitteln. 


—— Mit zahireichen Zeichnungstafeln. —— 


Preis 10 Mark. 


See ee Beni 


Die steigenden Ansprüche an die Leistungen der Lokomotiven haben zu Maschinen geführt, welche 
Zugkräfte über 8500 kg entwickeln können, jedoch für schwere Züge mit zwei Lokomotiven an der Spitze nicht 
annähernd ausgenutzt werden, weil die Zugvorrichtungen der Wagen nicht stark genug sind. Um letztere im 
Interesse eines sparsamen Betriebes zu ermöglichen, erscheint eine Verstärkung der Zugstange, des Zughakens 
und der Kuppelungen für eine Zugkraft von mindestens 10 t wünschenswerth. 

Um die Frage zu entscheiden, ob und bis zu welcher Grenze cine Verstärkung der Zugvorrichtungen 
erforderlich und durchführbar ist, schien es nothwendig, die im Betriebe wirklich vorkommende Inanspruchnahme 
derselben kennen zu lernen. | 

Der vorliegende Bericht bringt daher 

1) eine Zusammenstellung der auf den Bahnen der Vereinsverwaltungen vor- 
kommenden grófsten Zugbelastungen, 

2) Bericht des mechanisch-technischen Laboratoriums der kgl. Technischen 
Hochschule in München über die im Auftrage des Technischen Ausschusses 
des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen vorgenommenen Prüfungen 
von Eisenbahnwagen-Kuppelungen, 

3) Neun Blatt Skizzen der hauptsächlichsten Bruchstellen an den zerrissenen 
Kuppelungen,' 

4) Bericht über die von der Direction der Kónigl. Ungar. Staatscisenbahnen 
vorgenommenen Stolsversuche mit Kuppelungen, 

5) Versuche über das Verhalten der lauptkuppelungen und Sicherheits- 
kuppelungen der Wagen beim Zerreilsen von Zügen, 

6) Prüfung von Zughaken in der König]. Bayer. Hauptwerkstätte zu München, 

7) Zeichnung des verstärkten Zughakens, 

8) Entwurf für eine gefederte durchgehende Zugstange für Kisenbahnwagen. 


Wiesbaden, September 1898. 
C. W. Kreidel’s Verlag. 


Dor Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen übergab mir den buchhändlerischen Vertrieb 
seiner soeben erschienenen officiellen Publication: 


/usammenstellung der Ergebnisse 


der in der Zeit 


vom 1. October 1895 bis dahın 1896 


von den 
Vereins-Verwaltungen 


Eisenbahn-Material angestellten Güte-Proben. 
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um dieselbe auch den ausserhalb des Vereins stehenden Interessenten, also vorzugsweise den 
Fabrikanten des gesammten Eisenbahn-Materiäls, zugänglich zu machen. 


Das vorliegende Material wurde je nach der Verwendung desselben in zwei Gruppen getheilt 
und zwar 
1. Material für den Eisenbahn-Oberbau, 
Schienen, Laschen, Schwellen ; 


2. Material für Eisenbahn-Betriebsmittel, 
Achsen, Radreifen, Radsterne und Scheibenräder, Federn, Lokomotiv- und Tender- 
Rahmenbleche, Kesselbleche und Feuerbuchs-Materialien. 


Indem ich davon Kenntniss zu geben mir erlaube, bitte ich event. Bestellungen gefälligst 
bald ergehen lassen zu wollen, da mir nur eine beschränkte Anzahl von Exemplaren überlassen 
worden ist. 


Wiesbaden, Scptember 1898. 


O, W. Kreidel’s Verlag. 
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Von 
Ast, 


K. K. Regiorungsrath, Baudiroctor der K. K. priv. Kaiser Fordinands-Nordbalın. 


Mit 53 Abbildungen im Text und 10 Tabellen- Beilagen. 
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Uebergangsgleise bei Gleisverschiebungen. 
Ein Beitrag zur Berechnung von Gleisanlagen | 


Ed. Lang, 


Grofsh. Bahnbau-Inspoctor zu Karlsruhe. 


Mit 35 Abbildungen. im Texte und 1 lithogr. Tafel, 
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Beziehungen zwischen Gleis und rollendem Materiale. 


(Bedingungen fiir die Herstellung des Gleises hinsichtlich der darauf verkehrenden Lasten.) 


Die Bauart der LEisenbahn-Gleise und des darüber 
rollenden Materiales (Locomotiven und Wagen) ist gegen- 
seitig dadurch bedingt, dafs einerseits das Gleis das rollende 
Material zu stützen und zu leiten hat, anderseits das 
rollende Material den — durch anderweitige Rücksichten — 
beschränkten Formen und Abmessungen der Gleise angepalst 
sein und der Gleisführung bei seiner Bewegung möglichst 
leicht folgen soll. 

Wir fordern hiernach vom Gleise, dals es allen Druck- 
und Stolswirkungen der Fahrzeuge genügende Widerstands- 
kraft entgegensetze, und wir verlangen vom rollenden Materiale, 
dafs seine Bauart eine gleichmälsige Belastung der Achsen 
und einen zwanglosen Gang der Fahrzeuge gewährleiste. 

Ungeachtet dieser gegenseitigen Abhängigkeit, haben 
sich doch die Bauart der Gleise und jene des rollenden 
Materiales zum Theile selbstständig entwickelt und nicht immer 
gleichen Schritt gehalten. 

Dies wird erklärlich, wenn man erwägt, dals die Bauart 
der Locomotiven und der Wagen sich verhältnismäfsig leicht 
und rasch den jeweiligen Verkehrsanforderungen anpassen lälst, 
da sich jede Aenderung zunächst meist nur auf eine geringe 
Zahl von Fahrzeugen erstreckt, dals hingegen Acndcrungen 
an der Bauart der Gleise erst nutzbar werden, wenn sie auf 
ganzen Liniennetzen durchgeführt sind, wodurch jede solche 
Aenderung sofort die grölste ökonomische Tragweite gewinnt. 

Hierdurch erscheint aber von vornherein ein gewisser 
conservativer Sinn der Oberbau-Ingenieure gerechtfertigt, und 
in der That lehrt uns die Geschichte der Bauart der Eisen- 
bahn-Gleise, dals, wie zahllos auch die Bestrebungen sind, 
die einzelnen Theile des Oberbaues zu vervollkommnen, doch 
die Gesammtanordnung desselben vom Beginne des Eisenbahn- 
baues bis heute in der Hauptsache dieselbe geblieben ist. 

Bei den Gefahren, welche dem Eisenbahnbetriebe aus 
der Nichtbeachtung der vorgenannten wechselseitigen Be- 
dingungen zwischen Gleis und rollendem Materiale erwachsen 
mülsten, erscheint es unvermeidlich, von Zeit zu Zeit fest- 
zustellen, ob das erforderliche Gleichgewicht. zwischen Gleis 


und rollendem Materiale nicht etwa bereits zu Ungunsten des 
einen oder des andern überschritten ist. 

Die bezüglichen Untersuchungen gehören indes zu den 
allerschwierigsten Aufgaben der Eisenbahn-Techniker, und den 
vom Beginne des Eisenbahnbaues bis heute fortgesetzten Be- 
mühungen der hervorragendsten Fachmänner ist es bisher nicht 
gelungen, die erwünschte Klarheit in die so überaus ver- 
wickelten statischen und dynamischen Verhältnisse, welche 
hier in Betracht kommen, zu bringen. 

Dem gegenwärtig immer lauter werdenden Verlangen 
nach Beschleunigung des Verkchres konnte sich kaum eine 
Bahnverwaltung entziehen: — man suchte diesem Bedürfnisse 
durch Einbeziehung (in Neigung und Alignement) ungünstiger 
Strecken zur Abkürzung internationaler Routen und somit 
durch Verstärkung des Adhäsionsgewichtes der Locomotive, 
durch Vergrólserung der Zugbelastung zu entsprechen, und 
gelangte so einerseits zu vermehrter Inanspruchnahme der 
Gleise, anderseits zu neuen Bauarten der Fahrbetriebsmittel. 

Diese Steigerung und Beschleunigung des Verkehres voll- 
zog sich diesseits und jenseits des Occans mit clementarer 
Raschheit und gab die Veranlassung, den Beziehungen zwischen 
den geänderten Verkehrsverhältnissen und den bestehenden 
Oberbausystemen mit Kifer nachzuforschen. 

Es wird diesbezüglich auf die in den letzten Jahren in 
Frankreich, Belgien und Deutschland durchgeführten Experi- 
mente, auf die Verhandlungen der Schienen-Comités in Phila- 
delphia, Wien und Berlin hingewiesen. 

Der internationale Kongrels folgt dem Zuge der Zeit, 
wenn er diesen wichtigen Gegenstand in einer Reihe von 
Fragen vor seinem Forum zur Discussion bringt. 

Das uns über die Frage: »Welches sind die Bedingungen 
für die Herstellung des Gleises hinsichtlich der darauf ver- 
kehrenden Lasten?« (»Conditions d’ctablissement de la voice 
au point de vue des charges, qui doivent la parcourir«) in 
vorgerückter Zeit übertragene Referat konnte von einem 
Praktiker nur einseitig und unvollständig bearbeitet werden, — 
es. mulste sich unter den gegebenen Verhältnissen lediglich 
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unter Hinweis auf bekannte Publicationen*) und unter Mit- 
theilung eingeführter, jedoch nicht erprobter Anordnungen auf 
die Feststellung begrenzen, inwiefern die bezüglichen neueren 
theoretischen Untersuchungen und experimentellen Ermittelungen 
zu Ergebnissen führen, welche von bisher festgehaltenen An- 
schauungen abweichen, und inwieweit diese Ergebnisse die 
Bauart der Gleise zu beeinflussen vermögen. : 


Jede derartige Untersuchung wird sich naturgemäls 
damit zu beschäftigen haben: 


*) Ein Verzeichnis der bei der vorliegenden Arbeit benutzten 
Publicationen ist am Schlusse des Referates angefügt und wird an den 
betreffenden Stellen jeweilig durch ein Sternchen *, respective durch 
ein Sternchen * mit einer Nummer darauf verwiesen werden. 


I, 


II. 


II. 


die Art und Grölse der durch die bewegten Lasten 
erzeugten Kraftwirkungen (äulsere Kräfte), 


die Grölse der durch diese Kräfte herbeigeführten An- 
strengungen des Oberbaues in seiner Gesammtheit, wie 
in seinen Theilen (innere Kräfte), 


die Grölse der zulässigen Inanspruchnahme der Materialien 
der Oberbau-Konstructionen 
zu beziffern und hiernach: 


. die Widerstandsfähigkeit des Gleises und seiner Be- 


standteile und 


. die zweckmälsigsten Formen der Bestandteile des Gleises 


zu ermitteln. 


I. ABSCHNITT. 


Art und Gröfse der Einwirkungen des Betriebes auf das Gleis 
(äulsere Kräfte). 


Für die nachstehenden Erörterungen ist es zunächst 
von der grölsten Wichtigkeit, über die Art und das Mals 
jener Einwirkungen ein Bild zu erhalten, welchen das Gleis 
unter den Vorgängen des Betriebes ausgesetzt ist. 

Die Fahrzeuge bewirken durch die Pressungen, welche 
sie auf das Gleis nach den verschiedenen Hauptrichtungen: 
vertical, seitlich und der Länge nach, ausüben, Formver- 
änderungen, welche in Senkungen, Durchbiegungen und Ver- 
schiebungen bestehen. 

Die Formveränderungen stören den regelmälsigen Gang 
der Fahrzeuge und beeinflussen dadurch die Gröfse der Kräfte, 
welche die Fahrzeuge entwickeln. Die Gröfse der Senkungen 
und der Biegungsmomente, welche die Material-Beanspruch- 
ungen bedingen, und die Verschiebungen des Gleises sind 
sowohl von der Gréfse der von den Fahrzeugen herrührenden 
Kräfte, als von der Widerstandsfähigkeit des Gleises und 
seiner Unterlagen abhängig. 

Zunächst sollte die Grólse der äufseren activen, von 
den Fahrzeugen herrührenden Kräfte erörtert werden. 

Da dieser Gegenstand in dem Referate der dem Kongresse 
vorgelegten Frage IV (Effort des bandages sur les rails) be- 
sondere Behandlung finden wird, so genügt es, für die vor- 
liegende Arbeit lediglich eine allgemeine Uebersicht über die 
in Rede stehenden Kraftäulserungen zu geben. 


A. Die verticalen Wirkungen der Fahrzeuge. 
Ruhelast. 


Die verticalen Wirkungen der Fahrzeuge werden zu- 
nächst von dem Gewichte verursacht, mit welchem sie auf 
das Gleis drücken. 

Der Betrag der Wirkung aus diesem Anlasse — die 
statische Wirkung des Hisenbahnzuges — hängt einerseits 
von der Grölse und Vertheilung der Einzeldrücke ab, welche 
durch die Räder auf die Schienen ausgeübt werden, ander- 
seits von der Gegenwirkung, welche aus der Nachgiebigkeit 
des Gleises resultirt, 

Die grölsten Raddrücke, vereinigt mit der dichtesten 
Stellung der Räder, sind malsgebend für die Hervorbringung 
der grölsten Wirkung auf eine Gleisconstruction mit be- 
stimmtem Nachgiebigkeitsgrade. 

Dasjenige Fahrzeug, welches die grölsten Raddrücke 
und kürzesten Achsentfernungen hat, ist in der Regel die 
Locomotive. 


Bei Secundár- und Schmalspurbahnen kann häufig der 
Achsdruck der von Hauptbahnen übergehenden Wagen als 
die stärkste Belastung auftreten. 

Bei normalspurigen Hauptbahnen betrug zur Zeit des 
Beginnes des Eisenbahnbetriebes der grófste Druck der Loco- 
motivräder etwa 3 ¢. Gegenwärtig ist er im Linienbereiche 
des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen als Maximal- 
wert mit 7 ¢ bestimmt, während in Frankreich, England, 
Belgien u. s. w, Locomotiven mit höheren Raddrücken im 
Betriebe stehen. 

Die maximale Belastung der Locomotivräder (nicht 
minder jene der Wagenräder) hat sich somit seit Einführung 
des Dampfbetriebes mehr als verdoppelt und ist die Tendenz 
der Maschinen-Ingenieure wahrzunehmen, dieses Gewicht noch 
zu steigern. 

Aenderungen in der statischen Belastung des Gleises 
durch die Räder der Fahrzeuge entstehen durch die ungleiche 
Höhenlage der Schienenstränge (in Curven oder in Geraden 
bei mangelhafter Erhaltung), indem nach Malsgabe der Quer- 
neigung des Gleises der Schwerpunkt des Fahrzeuges sich 
seitlich verschiebt, überdies die Spannung der Tragfedern 
sich modifizirt. 

Die statische Belastung des Gleises, das heilst die Rad- 
drücke und ihre Vertheilung auf die Schienen, sind für den 
Einzelfall leicht zu eruiren; ihre Wirkungen auf das Gleis 
sind aber folgende: 

Ein Eindrücken der Unterlagen in die Bettung, ein 
Einpressen der Schienen in die Unterlagen (Schwellen), eine 
Biegung (eventuell Brechen) der Schienen, Schwellen, 
Laschen und Platten. 


Diese Wirkungen haben wieder auf den Gang der Fahr- 


zeuge einen störenden Einfluls, und verstärken — wie weiter 


erörtert wird — die Belastung des Gleises. 


Bewegte Last. 


Die statischen Wirkungen der Fahrzeuge auf das Gleis 
werden in der mannigfaltigsten Art verändert durch die Kräfte, 
welche durch die Bewegung der Fahrzeuge geweckt werden. 

Diese Bewegungswirkungen haben ihre Entstehungs- 
ursache theils in der relativen Bewegung der einzelnen Massen- 
theile eines Eisenbahnzuges gegeneinander, welche auch bei 
Vorhandensein eines absolut starren und unverrückbaren Gleises 
auftreten würden, theils aber in der Gegenwirkung des ver- 
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driickbaren und verschiebbaren Gleises, welches wie eine Kette 
aus einzelnen Gliedern zusammengesetzt ist, auf die Fahrzeuge. 

Das Bewegtsein der Fahrzeuge, beziehungsweise die 
Geschwindigkeit beeinflulst die verticale Wirkung der Fahr- 
zeuge in mannigfacher Weise, und zwar: 


a) Infolge der störenden Bewegung der Locomotive treten 
Schwankungen in der Achsbelastung ein, welche nament- 
lich bei dreiachsigen Locomotiven zu besonderer Höhe 
anwachsen, ferner üben bei Mängeln der Gleise oder 
der Fahrzeuge die Räder lothrechte Stölse auf das Gleis 
aus, deren Stärke mit der Geschwindigkeit zunimmt, 
Alle diese Wirkungen äulsern sich durch verstärkte 
Schwankungen der Tragfedern. 

L) Infolge der Biegsamkeit der Gleisconstruction erfahren 
die Räder Senkungen, wodurch grölsere oder geringere 
Vibrationen in der verticalen Ebene entstehen. 

c) Die zur Abminderung horizontaler Bewegungen der 
Locomotive angebrachten Gegengewichte erzeugen sehr 
bedeutende Veränderungen des Druckes der Räder auf 
das Gleis. 


a. Verstärkte Wirkungen der Tragfedern. 


Die hier in Betracht kommenden Wirkungen können 
theoretisch unmöglich verfolgt werden, und man ist diesbe- 
züglich lediglich auf den Weg des Experimentes verwiesen. 
Ebensowenig war es möglich, durch die Untersuchung der 
Einzelwirkungen zu einem Ziele zu gelangen, und man war 
angewiesen, durch Beobachtungen an den Locomotiven selbst 
die Grölse der Gesammtwirkung dieser Kräfte zu ermitteln. 

Ueber die Ergebnisse dieser von Weber”) angebahnten, 
von verschiedenen Fachmännern fortgesetzen Versuche macht 
J. Michel'?) ausführliche Mittheilung. 


Die von Weber angestellten Versuche sind an einem 
schr schwachen Gleise gemacht worden, — es waren daher 
die Schwankungen grölser, als solche bei den heutigen Ober- 
bauconstructionen zu erwarten sind. Nachdem die Versuche 
Bricre’s auf gutem Gleise vorgenommen wurden und doch 
höhere Resultate gaben als jene von Henry, so erscheint es 
angemessen Bricre’s Ergebnisse gelten zu lassen. Nach 
diesem beträgt die Ueberlastung 76°/o, die Entlastung 77°/o 
im Maximum. — Die Annahme Michel’s beibehalten, dals 
das Gewicht des Rades sammt Achse !/5 der Belastung beträgt, 
so folgt, dafs 1/5 des Raddruckes unverändert bleibt und 5/6 
desselben entweder eine Ueberlastung auf (140,76) oder eine 
Entlastung auf (1 — 0,77) erfährt. — Es wächst also der 


1 5 
Gesammtraddruck bis zum 7 + 1,76 X a= 1,63-fachen 


1 5 
und nimmt ab bis zum a + 0,23 X = 0,36-fachen 


des statischen Raddruckes. 


b. Durch die verticalen Vibrationen erzeugte Wirkung. 


Auf theoretischem Wege wurde eine Druckvermehrung 
des Rades aus dem Umstande abgeleitet, dafs das Fahrzeug 
auf der durch die Last durchgebogenen Schiene veranlalst 


wird, eine vertical gekrümmte Bahn zu durchlaufen. Es wird 
durch die Geschwindigkeit eine Vibration entwickelt, deren 
verticale Componente einen Druck auf die Schiene ausübt — 
hierzu tritt die Wirkung der lebendigen Kraft, welche durch 
die Senkung des Schwerpunktes des Fahrzeuges entsteht. In 
Uebereinstimmung mit den von Phillips*) (1855) angestellten 
Untersuchungen berechnet Winkler*?) das sich hierdurch er- 
gebende Biegungsmoment. — Da das letztere dem Drucke 
auf die Schiene proportional ist, so ergiebt sich unter Zugrunde- 
legung der Verhältnisse, wie sie beim Oberbausysteme Prof. D. 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn bestehen, einc Zunahme des 
Raddruckes nach Mafsgabe der Fahrgeschwindigkeit: 
bei 18km, 36 km, 54km, 72 kmp.St. 

eine Additionalbelastung von 1,4%/o 5,4°/o 12,2°/o 21,7%. 

Die hier mitgetheilten Resultate sind insofern unsicher, 
als in den genannten Theorien die Zeitdauer der Einwirkung 
nicht berücksichtigt ist. Bei tadelloser, glatter Bahn muls 
sich die Anstrengung mit wachsender Geschwindigkeit ab- 
mindern. Für nicht grofse Geschwindigkeiten mögen die 
Resultate brauchbar sein, selbst wenn man von der Stützen- 
eindrückung absieht (Loewe*), 


c. Durch die Gegengewichte erzielte Wirkungen. 


Die lebendigen Kräfte der horizontal bewegten und die 
Horizontal - Componenten der Fliehkräfte der rotirenden 
Maschinentheile der Locomotive bewirken das Zucken und 
Schlingern, die verticalen Componenten der Fliehkräfte der 
rotirenden Massen erzeugen Drehmomente um die horizontale 
Längsachse der Locomotive und in Folge der Conicitát der 
Radkränze vermehren sie das Wanken der Locomotive. 


Um das Zucken und Schlingern zu verhindern oder 
mindestens zu mindern, werden an den Rädern Gegengewichte 
angebracht, welche bei ihrer Rotation Fliehkräfte entwickeln, 
deren horizontale Componenten derjenigen entgegenwirken, 
welche die bewegten Maschinentheile hervorrufen. 

Die verticalen Componenten der Fliehkräfte der Gegen- 
gewichte wirken ebenfalls denjenigen der bewegten Maschinen- 
theile entgegen. — Weil eben die Gegengewichte die Wirkung 
der horizontal bewegten und jene der rotirenden Maschinen- 
theile vornehmlich im horizontalen Sinne ganz oder theilweise 
aufheben sollen, so überwiegt ihre Wirkung diejenige der 
rotirenden Maschinentheile allein. 

In verticaler Richtung machen sich nur die Wirkungen 
der rotirenden Maschinentheile geltend; es wird daher die 
verticale Wirkung der Gegengewichte einen Ueberschuss 
aufweisen, welcher nicht allein das Wanken der Locomotive 
vermehrt, sondern sehr bedeutende Druckveränderungen 
der Räder auf die Schienen veranlalst. 


Die verticalen Componenten der Fliehkraft, welche die 
Gegengewichte bei ihrer Rotation erzeugen, können bis zur Hälfte 
des Raddruckes und darüber anwachsen und so je nach der 
Stellung des Gegengewichtes nach aufwärts wirkend den Rad- 
druck um diese Gréfse abmindern, nach abwärts wirkend 
denselben wesentlich verstärken. 
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Solche verstärkte Verticalwirkungen werden bei nicht 
entsprechend balancirten Locomotiven, oder bei nicht ent- 
sprechender Verwendung der letzteren (z. B. Lastzugmaschinen 
für Schnellzüge) hervorgebracht. — Auch wird eine Ver- 
stärkung der Verticalwirkung durch die ungleiche Abnutzung 
der Radreifen erzeugt, welch’ letztere am stärksten an den 
Triebrädern gegenüber den Gegengewichten auftritt. 

Ein geringeres Auftreten der hier bezeichneten, ver- 
‘derblichen Wirkungen wird bei Locomotiven mit Innen- 
cylindern constatirt. [Siehe hierüber Radinger*) »Dampf- 
maschinen« u. s. w.] 


Ermittelung der auf das Gleis wirkenden Gesammt- 
Verticalkräfte. 


Nach den vorstehenden Erérterungen kann sich die 
Gesammt-Vertikalwirkung, welche die Fahrzeuge auf das Gleis 


ausüben, aus folgenden Einzelkräften mit den nebenver- 
zeichneten Grenzwerthen zusammensetzen, und zwar: 
a) aus dem statischen Raddrucke. . . . . 1,00 G 
b) aus der durch die Federschwingungen der 
Locomotive erzeugten Additionalwirkung 0,63 G 
c) aus dem den Centrifugalkráften und Vibrationen 
entsprechenden Zuschlage ae 0,21 G 
d) aus der Mehrbelastung, welche durch die ` 
Gegengewichte erzeugt wird 0,50 G 
Die Summe aller dieser Grenzwerthe betrágt 2,34 G 


Diese fúr die Beziehung zwischen dem Gleise und den 


`. darauf verkehrenden Lasten wichtige Erörterung, obwohl sie 


nach dem Programme des Congresses nur cursorisch behandelt 
werden kann, bedarf noch einer entsprechenden Erweiterung, 
indem die in neuerer Zeit rúcksichtlich der Gleisbean- 
spruchung durch theoretische Untersuchungen und durch directe 
Versuche erhaltenen Resultate in den Kreis der Betrachtung 
gezogen werden. 

Loewe*!)(München) versucht, die verticalen Gesammt- 
wirkungen des Verkehres auf das Gleis aus dem Widerstande 
abzuleiten, welchen die Schiene eines Oberbaues noch dar- 
bietet, der an der Grenze der Leistungsfähigkeit ist, und für 
welchen die Betriebs-Ingenieure eine Vermehrung der Schwellen 
als nöthig erkannt haben. 

Loewe kommt unter Berücksichtigung der betreffenden 
Constructions-Elemente und unter Voraussetzung, dals die 
Schienenbeanspruchung die Biegegrenze erreicht hat, zu dem 
Resultate, dafs das gröfste Biegungsmoment sich auf 1,94 M 
stell, wenn M das Biegungsmoment für die Ruhelast be- 
zeichnet, was einem Gesammt-Verticaldrucke von 1,94 G 
gleichkomnmt. 

Resal*) constatirt aus dem Verhalten eiserner Brücken 
unter dem Einflusse bewegter Lasten, dals die hierdurch be- 
wirkte Durchbiegung derselben bei einer Zugsfahrgeschwindig- 
keit von 54 km grölser sei, als die Durchbiegung bei der 
Ruhelast und ermittelt aus der sich ergebenden Differenz der 
Durchbiegungen das Verhältnis der Wirkung der dynamischen 
Last zur ruhenden auf 1,7 @. 


Flamache*) und Huberti*), und seither Coüard*t), 
wenden sich behufs Erforschung der Gesammtwirkung der 
verkehrenden Züge direct an die belasteten Gleise und be- 
obachten mit sinnreichen Instrumenten die Durchbiegungen 
des Gleises und der Schiene. Coüard dehnt seine Versuche 
insbesondere auch auf das Verhalten der Stolsverbindung im 
Verkehre aus, 

In dem nächsten Abschnitte, an der Stelle, wo die In- 
anspruchnahme der Schienen behandelt wird, werden diese 
Versuchsergebnisse ihre Würdigung erfahren und mit def? be- 
züglichen Rechnungs-Resultaten in Vergleich gebracht und wird 
hierbei insbesondere ein Schluls auf die Grölse jener Kraft- 
einwirkungen gezogen, welche zur Hervorbringung der be- 
obachteten Erscheinungen nöthig sind. 

Unter Hinweis auf die an der betreffenden Stelle zu 
bringende Detailnachweisung ergeben sich aus den Versuchen 
Flamache’s die folgenden Mittelwerthe für die Gesammt- 
wirkungen der verkehrenden Fahrzeuge auf zwei Oberbau- 
systemen. 


Berechnete Gesammt- 
be wirkung, hervorgebracht |,, 
= E 
E Bezeichnung der Versuche durch do durch flache | 
Le Triebräder ¡Stellen an den] £ 
£ der Wagen- und a 
Locomotive ¡Tenderrádern 


1| Versuche von Flamache an dem 
Oberbau der belgischen Staats- 
bahnen mit 38 kg schweren 
Schienen: 
a) aus den Beobachtungen der 
Schwelleneinsenkungen unter 
der Last............ 1,6,G == 22.6 = 


7000 kg angenommen. 


b) aus den Beobachtungen der 11200 kg 15400 kg 
Schienendurchbiegungen bei 
derLaststellung zwischen zwei 
Schwellen ........... LI fe GE == 
2| Versuche von Flamache an dem 11900 „ 16800 , | Il 
Oberbau der belgischen Staats- 5 
bahnen mit 52 kg schweren 2 
Schienen: S 
a) aus den Beobachtungen der 3 
Schwelleneinsenkungen . . .|1,1 . G = 24.G= ce 
b) aus den Beobachtungen der 1700 » 16500 „ = 
Schienendurchbiegungen .. 12.0 = Se — 
8400 , 22400 , 


Mit dem Werthe von 3,2 @ stehen die später be- 
sprochenen Erfahrungen über den Widerstand der Gleise im 
Widerspruche. 

Aus diesen auf den Versuchen Flamache’s basirten 
Ermittelungen geht hervor: 

1. Dals im gewöhnlichen Betriebe bei Zügen mit Ge- 
schwindigkeiten bis zu 70 km/St die dynamischen Wirkungen 
der Triebráder der Locomotive bei dem 38 kg schweren 
Oberbau sowohl aus der Schwelleneinsenkung, als aus der 
Schienendurchbiegung sich mit 60 bis 70°/o der Radbelastung 
berechnen, dals aber diese Einwirkungen bei dem Oberbau 
mit der 52 kg schweren und steifen Schiene sich auf 10 bis 20%» 
der Radbelastung abmindern. 


Während also Professor Loewe an einem Gleise mit 
Eisenschienen, dessen Tragfähigkeit eben noch hinreichend 
war, die dynamischen Wirkungen mit 0,94 G 
. constatirte, ermittelt Flamache dieselben an einem 

stärkern Oberbau mit 38 kg Stahlschienen- 

gewicht mit circa . . 2... 
und an einem sehr steifen Oberbau mit 52 kg 

Stahlschienengewicht mit 0,20 G 

Die Abminderung der dynamischen Wirkungen, be- 
ziehtngsweise die Abminderung der Reactionen des Gleises 
wird durch vermehrte Steifigkeit des Gleises zur Thatsache. 


0,70 G 


2. Flamache, welcher die hier erwáhnten Versuche 
noch nicht abgeschlossen hat, macht die vorläufige Mittheiiung, 
dafs die dynamischen Wirkungen der Fahrzeuge bei Steigerung 
der Geschwindigkeit úber 70 km bis 100 km bedeutend zu- 
nehmen — und die Ziffer 1,00 @ erreichen. 

Nach unserm Dafürhalten dürften die hier auftretenden 
grölseren Wirkungen in den Einrichtungen der Locomotive 
zu suchen sein, indem bei hohen Geschwindigkeiten bei Loco- 
motiven mit aulsen liegenden Cylindern die verticalen Compo- 
nenten der Gegengewichte sich wesentlich steigern, so dals 
für solche Geschwindigkeiten nur die Verwendung von Loco- 
motiven mit Innencylindern in Erwägung zu ziehen sein wird, 


3. Das Gleis wird aber durch die Wagen- und Tender- 
räder, welche mit Bremsen versehen sind, stellenweise weit- 
aus höheren Beanspruchungen ausgesetzt, als durch die schweren 
Locomotiv-Triebräder. i 

Der Grund mag in den hammerartigen Schlägen gesucht 
werden, welche die flach geschliffenen Stellen der Bandagen 
dieser Räder auf das Gleis ausüben. 

Wir acceptiren für diese Beanspruchung den gefundenen 
Mittelwerth von 2,4 G und behalten uns eine Begründung 
hierfür vor. 

Resumé. 

Aus den dargelegten Versuchen und Erwägungen ergibt 
sich, dafs auf eine Beanspruchung des Gleises mit dem 2,4-fachen 
der Ruhelast gerechnet werden muls. 

In Folge der Abhängigkeiten zwischen den Qualitäten 
des Gleises und der Fahrbetriebsmittel in Construction und 
Erhaltung ist eine Herabminderung der Wirkungen der rollen- 
den Lasten bis auf die Hälfte dieser Ziffer möglich. 


B. Die seitlichen Wirkungen der Fahrzeuge 
auf das Gleis. 


Ruhelast. 


Die seitliche Wirkung der Fahrzeuge im Ruhezustande 
besteht in einer Art Keilwirkung der konischen Radreifen 
auf die Schiene, deren Grölse entsprechend der üblichen 
Schienenneigung etwa */20 des verticalen Raddruckes erreicht. 

Diese Wirkung gelangt nicht zur Erscheinung, weil 
die Reibung zwischen der Schiene und dem Rade mit bei- 
läufig dem dreifachen Werthe entgegenwirkt. 

In gekrümmten Bahnstrecken vergrölsert sich diese 
Keilwirkung auf den innern Schienenstrang in Folge der 


Ueberhöhung des Gleises, — wird aber nie so grols, dals 
sie nicht durch die Reibung zwischen Schiene und Rad ver- | 
nichtet werden möchte. 


Bewegte Last. 


Von grölserer Bedeutung sind aber die seitlichen 
Wirkungen der Kräfte, welche durch die bewegten Lasten 
insbesondere in Curven hervorgerufen werden, und welche 
herrühren: 


a) von der störenden Bewegung der Locomotive (des 
Schlingerns), 

b) von dem Gleiten, welches durch die ungleiche Gröfse- 
der zur Abwickelung auf den Schienen kommenden 
Laufkreise der Bandagen erzeugt wird, , 


cl von der Schwierigkeit der radialen Einstellung der- 
Achsen der Fahrzeuge in der Curve, 
d) von dem Drängen an die dufsere Seite der Curve, 


resultirend aus dem Umstande, dafs die inneren Puffer 
der Vehikel allein in Berührung sind und eine Resultirende 
des Druckes normal auf die Curve geben. Eine Ver- 
mehrung dieses Seitendruckes tritt beim Bremsen ein. 


Die Grölse des horizontalen Druckes, welchen der Spur- 
kranz des Rades auf die Seitenfläche der Schiene ausübt, 
auch nur annähernd zu bestimmen, ist noch schwieriger, als 
die Erforschung des Mafses der vertikalen Kräfte. 

Die Ursache liegt in den Schwierigkeiten, welche so- 
wohl der rechnerischen, als der experimentellen Behandlung 
des Gegenstandes entgegenstehen. 

Rechnet man die Kraft, welche erforderlich ist, beim 
Schwanken der Fahrzeuge die Reibung zwischen Schiene und 
Rad zu überwinden, und nimmt man den Reibungs-Coéfficenten 
mit 0,15 an, so ergiebt sich unter der Voraussetzung, dals 
die Reibung beider Räder derselben Achse überwunden werden 
muls, die horizontal wirkende Kraft zur Ueberwindung der 
Reibung mit 0,30 des Raddruckes. 

Briere*) findet durch ein mitgetheiltes Experiment 
gewissermalsen als die untere Grenze der Horizontalkraft 
diesen Druck im Durchschnitte mit 1400 kg bei einem mitt- 
lern Raddrucke von 4712 kg, oder das Verhältnis mit 0,30 
des Raddruckes. | 

Zur Beurtheilung der Maximalwerthe des Horizontal- 
druckes der Räder muls auf die Versuche Weber’s*). hin- 
gewiesen werden, welche derselbe zur Ermittelung der seitlichen 
Verschiebungen des Gleises und der Verdrückung der Spur- 
weite bei gegebener Grölse des horizontalen Seiten- 
druckes mit einer hydraulischen Presse unternommen hat. 

Aufserdem hat Weber Versuche zur Ermittelung der 
grölsten seitlichen Verdrückungen, welche während des regel- 
mälsigen Betriebes auftreten, durchgeführt. 

Die letzteren haben gezeigt, dals in gerader Bahn seit- 
liche Verschiebungen des Schienenfulses bis zu 5 mm und 
Verdrückungen des Schienenkopfes bis zu 7 mm vorkommen. 

Wird der Fall supponirt, dafs mit der seitlichen Ver- 
schiebung des Schienenfulses eine Verschiebung des. ganzen 
Gleises um 5 mm stattgefunden" hat, so beträgt bei Annahme 


des Locomotivgewichtes per 31 ¢ und eines Achsdruckes per 
12 ¢, der Horizontaldruck P= 9 t, das ist 1,5. G (wenn G 
den Raddruck bedeutet). Ä 

: Wird aber eine bleibende Verschiebung des Gleises als 
ausgeschlossen betrachtet, so ergibt sich P = 2,73 t, das ist 
0,46 . G. 
| Worms de Romilly*) berichtet über Versuche, welche 
mit einer auf einem Gerüste aufgehängten Locomotive durch- 
geführt wurden, bei welchen die Wirkung der hin- und her- 
gehenden Massen der Maschine mittels seitlich angebrachter 
Federn gemessen und durch welche das Maximum der seitlichen 
Kraft mit 2400 kg ermittelt wurde. 

Diese Ziffer kennzeichnet die Grölse jener Seitenkräfte, 
welche lediglich aus dem Bewegungsmechanismus der Maschine 
herrühren. 

Diese Wirkungen erfahren jedoch noch eine Steigerung 
durch den mehr oder minder guten Zustand des Gleises. 

Nach Wöhler’s*') Versuchen können die Horizontal- 
kräfte bis 0,67, das ist bis circa ?/s des entsprechenden 
Verticaldruckes wachsen. 

Neuere Versuche und theoretische Erwägungen — wie 
jene von Engesser*), Zimmermann*5), Rüppell*), 
Bráuning*) — zeigen, dals bei regelrechtem Betriebe und 
guter Unterhaltung der Gleise die Seitenkräfte weit unter 
diesen extremen Malsen bleiben. | 

Engesser folgert aus der Betriebssicherheit der alten 
Holzschwellengleise, dals es genügen dürfte, bei Hauptbahnen 
als gewöhnlich auftretende Grölse der Horizontalkraft, je nach 
der Zugsgeschwindigkeit 0,15 bis 0,25. Gin Rechnung zu stellen. 

Bei Nebenbahnen, wo die Horizontalkraft H einerseits 
wegen der geringen Geschwindigkeit abnimmt, anderseits 
wegen der weniger sorgfältigen Unterhaltung zunimmt, kann 
nach Engesser H = 0,008.v.@ angenommen werden, 
wenn v die Geschwindigkeit in km/St bezeichnet. 

Bei der — den folgenden Abschnitten vorbehaltenen — 
Beurtheilung der Wirkungen der Vertical- und Horizontalkräfte 
wird wohl zu beachten sein, dafs die grólsten Verticaldrücke 
durch überlastete Achsen, die gröfsten Horizontalkräfte aber 
durch entlastete Achsen auf das Gleise übertragen werden, 
die Gesammtbeanspruchung des Gleises sich deshalb keinesfalls 
durch Summirung der extremsten Spannungswerthe ergibt. 


C. Longitudinale Wirkungen der Fahrzeuge. 


Das auf dem Gleise unbeweglich ruhende Fahrzeug übt 
verticale Wirkungen aus, welche eine Durchbiegung der 
Schienen verursachen, die umso gréfser ist, je biegsamer die 
Schienen und je nachgiebiger die Bettung ist. 


Ruhende Last. 


- Das auf den Schienen ruhende Rad wird daher auf 
der elastischen Linie der durchgebogenen Schiene auf einer 
schiefen Ebene ruhen, deren Neigung die von dem Berührungs- 
punkte des Rades und der Schiene gelegte Tangente mit dem 
Horizonte darstellt. — Dieser Neigung entsprechend tritt 
eine Componente der Verticalkraft in der Richtung der Schiene 
in Wirkung, deren Grölse aber, sowie die betreffenden 
Neigungswinkel der Tangenten sehr klein ist. 


Dieselbe wird daher durch die auftretenden Reibungs- 
widerstände vollkommen vernichtet und das Fahrzeug bleibt 
somit im Ruhezustande. 


Bewegte Last. 


Wird aber die auf dem Gleise ruhende Last in Be- 
wegung gesetzt, so wird die Biegung der Schiene beim Wechsel 
der Last nicht nur ein Heben und Senken der einzelnen 
Punkte eines Querschnittes, sondern auch (wegen abwechselnder 
Verlängerung und Verkürzung der Längsfasern) eine Wellen- 
bewegung der Schienen. bewirken. Sowie nun die Wellen- 
bewegung einer Flüssigkeit neben dem Hin- und Hergehen 
der Theilchen auch ein langsames Fortschreiten der ganzen 
Masse zur Folge hat, wenn die Schwingungen durch äulsere 
Kräfte, z. B. Reibung, gestört werden, so bewirkt der Wider- 
stand der Reibung zwischen Schiene und deren Unterlagen 
das Wandern der Schiene (siehe Johnsohn-Zimmermann*3), 


Diese Wirkung der rollenden Lasten wird verstärkt 
durch die Stölse, welche jedes Rad beim Passiren des Schienen- 
stolses auf die nächstliegende Schiene in der Bewegungsrichtung 
ausübt und durch den zu überwindenden Widerstand der 
sämmtlichen. Laufräder. 


Dem Wandern wirkt entgegen die Adhäsionswirkung der 
Triebräder der Locomotive, ohne dasselbe gänzlich aufzuheben. 

Das Wandern der Schiene wächst mit der Zunahme 
aller Einflüsse, welche eine bedeutende Aenderung des Vertical- 
druckes erzeugen — es tritt am meisten in die Erscheinung 
auf Gleisen, welche nur nach einer Richtung befahren werden, 
während bei nach beiden Richtungen befahrenen Gleisen die 
longitudinalen Wirkungen bei der Gegenfahrt ganz oder theil- 
weise vernichtet werden. 


Bei der Thalfahrt auf geneigten Strecken befördert die 
schiebende Wirkung gebremster Fahrzeuge in ganz besonderer 


Weise die aus der Biegung der Schiene hervorgehende Längs- 


kraft und ist die Erscheinung des Wanderns am auffälligsten. 


Eine ziffermälsige Bestimmung der Grölse dieser Längs- 
kräfte ist noch nicht erfolgt. 


IT. ABSCHNITT. 


Grölse der durch die äufseren Kräfte hervorgerufenen Anstrengungen der Gleise 
(innere Kräfte). 


A. Inanspruchnahme der Bettung. 


Alle Wirkungen der rollenden Lasten auf das Gleis 
übertragen sich mittels der Schienen und deren Unterlagen 
auf die Bettung und durch diese auf den Untergrund. 
Die Bettung hat neben dem Zwecke einer guten Wasserab- 
führung vornehmlich die Bestimmung, der durch Schiene und 
Unterlage vermittelten Belastung einen elastischen Widerstand 
entgegenzusctzen. | 

Es kommt daher dem Schotterbette die Bedeutung des 
Fundamentes zu. Der Umstand, dals die Anstrengungen der 
Hauptbestandtheile des Gleises unter den Einwirkungen des Ver- 
kehres von der Beschaffenheit der Bettung abhängig sind, recht- 
fertigt cs, dals der Bericht über die inneren Kräfte der Gleise 
durch einige Erörterungen über die Be'tung eingeleitet wird. 


Inanspruchnahme durch verticale Kräfte. 


Die Bettung des Oberbaues verhält sich beim Befahren 
nicht wie ein starrer Körper, sondern sie erleidet Formver- 
änderungen, die einen wesentlichen Einfluls auf die Lage 
und Beanspruchung des Gleises ausüben. 

In früherer Zeit erachtete man die Bettung lediglich 
für Zwecke der Wasserabführung und für die dauernde Nach- 
stopfung des Gleises nützlich und nothwendig, und betrachtete 
dieselbe als die feste, unnachgiebige Stütze des Gleises. 

Diese letztere Annahme, dals die Unterlage unzusam- 
mendrückbar sei, würde aber zu der unzutreffenden Folge- 
rung führen, dals beim Langschwellenoberbau die Schiene 
als Träger gar nicht in Anspruch genommen werde. 

Nicht minder unzutreffende Folgerungen ergeben sich 


beim Querschwellenoberbau durch die Annahme gleich hoher 


und nicht verdrückbarer Stützen. 

Winkler*?) war der erste, welcher die Bezichungen 
zwischen Bettungsdruck und Einsenkung des Gleises in die 
Rechnung cinführte und wurde hierdurch der Begründer der 
neuern Oberbautheoric, 

Winkler geht bei seiner Jintwickelung von der An- 
nahme aus, dals der Gegendruck der Bettung p für die 
Fliichencinheit der belastenden Schwelle in jedem Punkte im 
geraden Verhältnisse zur Senkung y stehe. 

Es wird also p= C.y, wenn C einen von der Be- 
schaffenheit der Bettung abhängigen, sonst unveränderlichen, 
erfahrungsmälsigen Zahlenwerth darstellt. 


Fir y= 1 cm wird p = C kg. Es ist sohin C der 
Druck in kg auf die Flächeneinheit (Quadratcentimeter), 
welcher eine Senkung um 1 cm hervorbringt, — und 
wird dieses Cunter dem Namen Bettungs-Coéfficient 
in die Rechnung und Erörterung eingeführt. 

Die Annahme, dals die Senkung dem Drucke propor- 
tional sei, kann nur innerhalb jener Grenze gelten, in welcher 
es sich um elastische Formänderungen handelt. Diese An- 
nahme trifft nicht mehr zu für solche Belastungen, welche 
bleibende Formveränderungen erzeugen. 

Zur Constatirung der Proportionalität der Senkung und 
des Druckes und der bezüglichen Giltigkeitsgrenzen, sowie 
zur Ermittelung der Grölse der Bettungsziffer konnte ein Auf- 
schluls nur durch Versuche gewonnen werden. 

Nachdem die von Weber*) allerdings zu anderen 
Zwecken vorgenommenen Messungen der Einsenkung der 
Schwellen keine verláfsliche Grundlage ergaben, hat die Ver- 
waltung der deutschen Reichseisenbahnen solche Versuche 
angeordnet und unter der Leitung des Regierungs- Rathes 
Herrn Dr. Zimmermann*?) und später durch Herrn Ma- 
schinen-Ingenieur Häntzschel*) durchgeführt. 

Die erste Serie der Versuche wurde an einem Lang- 
schwellenoberbau gemacht und hatte das folgende im Resumé 
enthaltene Resultat: 

a) die Versuchsergebnisse befinden sich in guter Ueber- 
einstimmung mit der. Annahme, dafs der Druck auf 
die Flächeneinheit im geraden Verhältnisse zur Gröfse 
der Senkung steht; 

b) die Grölse der Bettungsziffer ist bei gutem Untergrunde, 
bei Kiesbettung (ohne Packlage) O = 3; bei Kiesbet- 
tung mit Packlage O = 8; bei Bettung mit Klein- 
schlag und Schlacken wurde der Codfficient C = 5 
ermittelt ; 
die bei dem gewöhnlichen Betriebe auftretenden Be- 
lastungen erzeugen fast nur elastische Einbiegungen, 
Die beobachteten bleibenden Senkungen sind wahr- 
scheinlich eine Folge oftmaligen Lastwechsels, Weitere 
Versuche über diesen Punkt wurden als wünschens- 
werth erkannt. 


C 


Die zweite Serie dieser Versuche wurde mit verbesserten 
Instrumenten durchgeführt und auch auf den Querschwellen- 
Oberbau ausgedehnt. Die Ergebnisse derselben sind: 


1. Sie bestätigen die Richtigkeit der früher ermittelten 
Werthe für die Bettungsziffer. 


2, Durch die bewegte Last wurde bei Geschwindig- 
keiten von 40 bis 60 km/St keine grölsere Hinsenkung, 
als sie beim Ruhezustande der Fahrzeuge beobachtet wurde, 
constatirt; es scheint vielmehr, dafs sich die Senkungen der 
Schwellen bei gröfseren Geschwindigkeiten um ein Geiinges 
abmindern. 
| 3, Bei schmälerer Auflagerfläche ergab sich eine Ver- 
grölserung der Bettungsziffer. 

4. Die bleibenden Senkungen im Betriebe befindlicher 
alter Gleise wurden unter Bedachtnahme auf die Verkehrs- 
last beobachtet und in beifolgender Tabelle mitgetheilt. 


Abge- Beobachtete Senku 
E Be- bleibende Se 
i Woche || Obach- Senkung in na 
Bettungsart und tungs- Millimetern ke 
are dak i in wm, 
m er 
a Ganzen Woche | OLEE 
Erste Versuchsstrecke: Kies- | 
bettung auf leichtem Lehm- 
boden ohne Auf- u. Abtrag || 12,626] 4 2,3 | 0,575 || 0,046 
Zweite Versuchsstrecke: Kies- 
bettung a. 7m hohem Damme || 10,227 4 8,2 | 2,05 | 0,200 
Dritte Versuchsstrecke: Kies- 
bettung auf gewachsenem 
Felsen . .. . ff 64611 5 | 05 | 0,10 | 0,015 
Vierte Versuchsstrecke: Nor- 
male Packlage auf 11/2 m 
hohem Damme . , .[14,285| 4 1,8 | 0,45 || 0,031 
Fünfte Versuchsstrecke: Nor- 
male Packlage auf 1'/2m 
hohem Damme . , , 114,056) 4 1,45 | 0,36 || 0,026 
Sechste Versuchsstrecke: Nor- 
male Packlage auf leichtem 
Lehmboden ohne Auf- und 
Abtrag 16,626] 4 || 2,65 | 0,663 || 0,04 
Diese Tabelle zeigt deutlich auch den Einfluls des 


Untergrundes auf die bleibende Senkung. 

Kiesbettung auf Felsen ergiebt eine dreimal geringere 
‘bleibende Senkung als Kiesbettung auf leichtem Lehmboden, 
und eine dreizehnmal geringere als Kiesbettung auf einem 
7 m hohen Damme. 
| Hier ist die Thatsache zu erwähnen, dals häufig bei 
zweigleisigen Bahnen die Senkung des Oberbaues an dem 
Seitenbankette grölser ist, als am Mittelbankette, dals dem- 
nach auch der Bettungscoéfficient für jeden Schienenstrang 
ein verschiedener ist. Die Ursache hiefür mag in dem 
leichten Ausweichen des Schotterkörpers und der Erdauf- 
füllung an dem schmalen Seitenbankette zu suchen sein. 

Diese Feststellungen weisen übrigens auch darauf hin, 
wie wichtig es ist, bei schlechtem Untergrunde die Wider- 
standsfähigkeit der Bettung durch eine entsprechend grolse 
Mächtigkeit (Dicke) derselben herbeizuführen. 

Dieser Umstand wurde auch bei dem Pariser Congresse 
von Michel*?) betont, welcher eine Bettungsstärke von 0,2 m 


‚suche zeigten — bei unbelastetem Gleise sehr gering. 


unter der Schwelle als zu gering, und eine Minimalhöhe 
von 0,3 m als wünschenswerth bezeichnet. 

Weiter wurde durch die von E. Schubert*) ange- 
stellten Versuche über Umbildung und Tragfähigkeit des 
Planums von Eisenbahndämmen und Einschnitten die Be- 
deutung der Bettungsstärke nachgewiesen, und wurden von 
demselben auf Grund dieser Versuche auf thonigem Unterbau 
Bettungsstárken von 0,57 m bis 0,8 m, für Langschwellen 
aber 1,3 m bis 1,7 m vorgeschlagen. 

Die Dimensionen des Bettungskörpers sind daher je 
nach Art des Untergrundes und des Bettungsmateriales zu 
bemessen. 

Der wichtige Einfluís der Beschaffenheit der Bettung 
auf die statischen Verhältnisse des Gleises wird später durch 


die Rechnung demonstrirt werden. , 


Inanspruchnahme durch Seiten- und Längskräfte. 


Der Widerstand der Bettung gegen seitliche 
Verschiebung ist — wie schon Weber's*) bekannte Ver- 
Fin 
Seitendruck von 1,5 bis 2,5 £ reichte bei den genannten 
Versuchen hin, den Verband zwischen Schwellen und Bettung 
zu lósen. 

Die Kraft, welche erforderlich ist, um ein Gleis in 
seiner Gesammtheit in der Bettung seitlich zu verschicben, 
wichst jedoch proportional mit der Last, mit welcher die 
Bettung von dieser gedriickt wird. 

Ergiebt sich hiernach die Breite der Bettung nicht von 
so wesentlicher Bedeutung fiir deren Widerstandsfihigkeit, 
so erscheint es anderseits doch wichtig, dals das Bettungs- 
material eine möglichst grolse Reibung in sich und an den 
Schienenunterlagen besitzt und dafs dasselbe genügende lIärte 
und Wetterbeständigkeit zeige. 


Die Bettung soll endlich auch dem auftretenden Längs- 
schube im Gleise widerstehen, Beim Querschwellenoberbau 
wirkt die Bettung gegen die Längsrichtung der Querschwellen, 
und es wird der Widerstand der Bettung wachsen mit der 
Gréfse des Reijbungscocfficienten und mit den Schwellen- 
dimensionen. 


B. Inanspruchnahme der Schiene. 


Die Schienen sind den Einwirkungen der Fahrzeuge 
unmittelbar unterworfen. 

Diese Einwirkungen, welche die Schiene im Betriebe 
auszuhalten hat, sind sowohl ihrer Natur, als ihren Richtungen 
nach die complicirtesten, und sind auch die Malse der cin- 
wirkenden Kräfte nicht sicher bekannt. 

Die Vielfältigkeit der Einwirkungen der Kräfte bei 
gleichzeitiger Verdrückung der Stützen macht eine rechnerische 
Ermittelung der Inanspruchnahme der Schiene zu einer sehr 
schwierigen Aufgabe, und es darf deshalb eine vollkommene 
Uebereinstimmung der Rechnung mit der Wirklichkeit nicht 
erwartet werden. 

Viele Umstände, über deren Wirkung eine Abschätzung 
unmöglich ist, können nicht in die Rechnung aufgenommen 
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ond 


werden, viele Erfahrungswerthe können rechnungsmälsig nur 
annähernd verwerthet werden. Es mangelt eben im ganzen 
Bereiche der Oberbaulehre an wissenschaftlich genügend ge- 
stützten Beobachtungen. 


Durch die verticalen Druckwirkungen und Stölse der 
Räder werden Durchbiegungen der Schienen, sowie Formver- 
änderungen ihres Querschnittes veranlalst, aulserdem streben 
die durch Unregelmälsigkeit der Bewegung der Fahrzeuge 
entstehenden seitlichen Angriffe gegen den Schienenkopf Aus- 
biegungen, Verdrehungen und Kantungen der Schiene an; bei 
den Stolsfugen verursachen die Laschenverbindungen überdies 
noch Anstrengungen besonderer Art. 


Endlich kommen noch die Wirkungen der gleitenden 
und rollenden Reibung zwischen Rad und Schiene in Betracht. 
Wenn wir im Folgenden versuchen, die Inanspruchnahme 
der Schiene nach den genannten Richtungen festzustellen, so 
werden wir, nach den bisher zur Anwendung gelangten Gleis- 
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constructionen zu unterscheiden haben, und zwar hinsichtlich 


der Schienenform und Befestigungsart: breitbasige (Vignole), 
Stuhl- und Schwellenschienen; und hinsichtlich der Unter- 
lagen: Langschwellen-, Querschwellen- und Einzelunterlagen. 


Rücksichtlich der Schienenform können wir uns bei dem 
Umstande, dals Schwellenschienen — welche sich der Haupt- 
sache nach als Schiene und Unterlagen zu einem Ganzen 
vereinigende Langschwelle (bei Hartwich’s System mit 
stumpfem, bei Haarmann’s System mit Blattstols) darstellen 
— bisher nur versuchsweise und in geringem Ausmalse auf 
deutschen Bahnen zur Anwendung kamen, und ausreichende 
Erfahrungen zur Zeit nicht vorliegen, wohl auf Betrachtung 
der breitbasigen und Stuhlschienen beschränken. 


Hinsichtlich der Unterlagen ist auf die Thatsache zu 
verweisen, dals Einzelunterlagen bisher nur in verhältnis- 
mälsig sehr geringer Ausdehnung zur Anwendung kamen, 
- dafs die mit denselben am Continente (in Frankreich und 
England mit eisernen Plattenunterlagen, in Bayern und Würt- 
temberg mit Steinwürfeln) gemachten Erfahrungen nicht be- 
friedigend waren und von allgemeinerer Anwendung abbielten, 
über die in aulsereuropäischen Ländern hiermit erzielten Re- 
sultate uns aber nichts Verlälsliches bekannt wurde; dafs 
ferner die zahlreichen, mit eisernem Langschwellenoberbau 
der verschiedenartigsten Construction, insbesondere in Deutsch- 
land, gemachten Versuche auf frequenten Strecken eine im 
Verhältnisse zum Querschwellen-Oberbau nicht unwesentlich 
schwierigere und kostspieligere Erhaltung ergeben haben. Es 
ist daher wohl gerechtfertigt, wenn wir uns in allen nach- 
folgenden Betrachtungen und Untersuchungen auf den Quer- 
schwellen-Oberbau beschränken. 


Inanspruchnahme der Schiene durch Verticalkräfte. 


Am eingehendsten hat man sich bisher mit den Längs- 
‚spannungen in den äulsersten Fasern des Kopfes und Fulses 
der Schiene in Folge lothrechter Durchbiegung befalst, indem 
man die Theorie der continuirlichen Träger auf den Quer- 
schwellen-Oberbau anwendete. 


Winkler, welcher sich um die Theorie des Oberbaues 
die grölsten Verdienste erworben hat, setzte einen schwerlosen 
Träger mit unendlich vielen, gleich hoch gelegenen und un- 
nachgiebigen Stützen von gleichen gegenseitigen Abständen 
(a) durch lauter gleich grolse Lasten (G) in ungünstigster 
Zusammenstellung belastet voraus und ermittelte unter dieser 
Voraussetzung das grölste Biegungsmoment mit max. M = 
0,1888.G.a. 

Dieser gefundene Werth kommt sehr nahe dem Durch- 
schnittswerthe jener Angriffsmomente, welche sich bei einer 
Schienenlänge (a), welche auf zwei unverrückbaren Stützen 
ruht und in ihrer Mitte mit dem Gewichte (G) belastet ist, 
ergeben, wenn einesfalls das Schienenstück frei auflagernd ge- 
dacht, andernfalls als beiderseits eingespannt angesehen wird. 


Das Angriffsmoment für den ersten Fall beträgt: 
M, = il. Go 
für den zweiten Fall M, = ils. OG. o: 
der Durchschnitt beider Fälle giebt: 
M = fie Go 0,1875.G.a. 


Die diesen Rechnungen zu Grunde liegende Voraus- 
setzung der Unveränderlichkeit der Höhenlage der Stütz- 
punkte erscheint angesichts der Thatsache, dals die Bettung 
keine unverdrückbare, sondern eine elastische Unter- 
lage der Schwellen bildet, und auch die Biegung der Schwelle 
selbst in Frage kommt, keineswegs zutreffend. 


— 
— 


Winkler*b?) war auch hier der erste, welcher sich 
veranlalst sah, der Nachgiebigkeit der Bettung und der 
Schwelle in der Theorie Rechnung zu tragen und begründete 
auf der Annahme der dem Drucke proportionalen Einsenkung 
der Schwelle in die Bettung die Theorie des Langschwellen- 
Oberbaues. 

Hoffmann*), sowie Lehwald und Riese *) haben diese 
Theorie weiter verfolgt und dieselbe auch für die Berechnung. 
des Querschwellen-Oberbaues verwerthet. | 

Schwartzkopf*) baute auf derselben Theorie weiter und 
stellte sich die Aufgabe, die verwickelten strengen Formeln 
durch einfachere Näherungsformeln zu ersetzen, 

In neuerer Zeit wurde die in Rede stehende Theorie 
vonSchwedler*) durch Behandlung verschiedener Belastungs- 
fälle wesentlich vervollkommnet und auch auf die Berechung 
des Querschwellen-Oberbaues ausgedehnt. 

Gleichzeitig wurde die Berechnung des continuirlichen 
Trägers mit nachgiebigen Stützen auf Grund der Clapeyron’- 
schen Theorie durch Loewe und Winkler weiter verfolgt. 

Loewe*!) hat durch vergleichende Untersuchungen über 
den Momentenwerth bei begrenzter Anzahl der Stützen ge- 
zeigt, dals der Einfluls einer Last mit wachsender Entfernung 
des Angriffspunktes von dem betreffenden Schienenquerschnitte 
rasch abnimmt, und es daher genügt, die Rechnungen auf 
kürzere Stücke des Schienenstranges zu beschränken. 

Zimmermann**) hat das Verdienst, eine zusammen- 
hängende Darstellung des bisher in Bezug auf die Berechnung 
des Oberbaues Erreichten gegeben zu haben. Auch hat der- 
selbe durch Beigabe von graphischen und tabellarischen Hilfs- 
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mitteln die Verwendung der complieirteren Formeln für den 
praktischen Gebrauch erleichtert. 
Der genannte Verfasser bezeichnet: 
den Abstand der Querschwellen (in cm) mit . . . a 
die Kraft in kg, welche die Schiene in dem später er- 
örterten Belastungsfalle II um f = 1 cm biegt, mit B 
die Kraft in kg, welche auf 1 gem der Bettung ausgeübt, 
die Senkung von 1 cm EE Geer 
Coéfficient), mit . . . a Bn E A 
den Stützendruck in kg, durch welchen die Stütze um 
1 cm gesenkt wird, mit ; 
den Elasticitáts-Modul des Bchienenmatärialee (in alae) 


mit . 
den Elasticitáits-Modul des Schwellenmateriales (in kalgo) 
mit . Pay tet a : E 
den grölsten Raddruck i in kg wait oe ae "e G 
das Trigheits-Moment des Schienenquerschnittes (in em) 
Mb a e J 
das Trägheits-Moment des Schwellenguerschnitte (in om!) 
mit . d re e e 


die halbe Länge der Schwelle (in Sch mit ër a - 

die untere Breite der Schwelle (in cm) mit . 

die halbe Spurweite vermehrt um die halbe Schienen- 
kopfbreite (in cm) mit. . . 2 2 2 . . a 7 


Fig, 1. 


We 
Ki 
| 
— do 
S 
H 
| 
Y 


4) Cb 
4 HE J’ 
von r und / ist, also vornehmlich der Biegsamkeit der Schwelle 
Rechnung trägt und für welche behufs praktischen Ge- 
brauches eine Tabelle zu benützen ist, mit . [np]. 
Nach Zimmermann’s Directiven genügt es, für die 
Berechnung des Querschwellen-Oberbaues die folgenden 3 Be- 
lastungsfälle im Auge zu behalten. 


ferner eine Hilfsgrófse, welche eine Function von 


Belastungsfall I. 
Fig. 2. 


Belastungsfall I (nach Schwedler): continuirlicher 
Träger auf 4 nachgiebigen, gleich weit von einander entfernten 
Stützen mit einer Einzellast in der Mitte, 


Belastungsfall I. 


Fig. 8. 


Belastungsfall II (nach Schwedler): continuirlicher 
Träger auf 3 nachgiebigen, gleich weit von einander entfernten 
Stützen mit einer Einzellast über der Mittelstütze. 


Belastungsfall II. 


Fig. 4. 


Belastungsfall III (nach Hoftmann): continuirlicher 
Träger mit unendlich vielen nachgiebigen, gleich wait von 


einander entfernten Stützen mit gleichen Einzellasten auf 


jeder zweiten Stütze. 

Der Belastungsfall I ist mafsgebend für die Be- 
rechnung des grölsten die Schiene beanspruchenden Momentes 
M, somit in weiterer Folge für die Berechnung der maxi- 
malen Inanspruchnahme der Schiene, 

Dieses maximale Biegungs-Moment wird durch folgenden 


Ausdruck gegeben: 


_8B+7D Go 
2715200 1" 


a 


Hiebei ist B = ; die Grölse B trägt also der 


Festigkeit und Form der Schiene, sowie der Schwellenent- 


fernung Rechnung. 
_ Cb y LE Jo 
[np] Y C.b 


Die Grölse D ist also abhängig von der Beschaffenheit 
der Bettung, von der Festigkeit und Form der Schwelle, sowie 
von der Spurweite und Schienenkopfbreite. 

Die Grölse der Bettungsziffer schwankt nach den Ver- 
suchen auf den deutschen Reichseisenbahnen zwischen C = 3 
und C= 


Ferner ist: 


n B 
Wenn das Verhältnif Dm gesetzt wird, so nimmt 


der vorhin angegebene Ausdruck für das maximale Moment 
der Schiene die Form an: 


M = St. Ga 


4y +10 4 
In dieser Gestalt wird die Formel durch Zimmermann*}) 
vorgeführt. 
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Die Belastungsfálle II und III sind malsgebend für 
dic Berechnung des grölsten, auf eine Schwelle entfallenden 
Schienendruckes P, und zwar ist fir den 


4y 1 
, o P == E 
Belastungsfall II By +1 
u u A 
für den Belastungsfall III P Er 
wobei y = 3 die schon früher erörterte Bedeutung hat, 


D 

Wenn y > 1,5 ist, das ist bei steifer Schiene, kleinem 
. Schwellenabstande, biegsamer Schwelle und nachgiebiger Bettung, 
so giebt der Belastungsfall II, aber wenn y << 1,5 ist, das 
dic Schiene biegsamer, der Schwellenabstand 


heilst wenn 


grols und die Schwelle‘ steif und festgelagert ist, der Be- 
lastungsfall III einen grölsern Werth für P. 


Deshalb empfiehlt Zimmermann — da man stets mit 
dem ungünstigsten Falle rechnen soll — zur Berechnung des 
Schienendruckes die erste, oder zweite Formel zu benutzen, 
je nachdem y grölser oder kleiner als 1,5 ist. | 

Ist einmal P berechnet, so bestimmt sich daraus leicht 
die Senkung der Schwelle, das sie beanspruchende Moment 
und der auf die Bettung ausgeübte Druck für verschiedene 
Stellen der Querschwelle. | 


Die hiefür von Zimmermann mitgetheilten Formeln 
lauten: 


Für die Schwellenmitte DIE den Lastangriffspunkt | Fúr das Sehwellenende 


Senkung (in cm): 
pa —— SS 
JEF | TI JO. 
EF, VERF l "Vans 
eine a m — Ge nn 
Yo Ob di C.b Me] lb, C.b Ion 
Bettungsdruck (in kg/gem: 
n — en SS 
yaa | ra p. (¡33 
u Ti A EJ A DU Ti oe 
Po = —— on i Mol Pr = EJ . ‘ne | pista he [qr]. 
b b b 
Grölstes Moment (in kg cm): 
Dm P Sg | | COMA E 
MiS el) Me) M=0: 
9 4 E . b 9 Y C . b ry 
4 AIP | 4 EJ 


ILierbei haben die Grifsen: C, b, E und d' dieselbe 
Bedeutung wie früher, 


P ist der maximale Schienendruck; 


und die Hülfsgrölsen [no], [po], [ep] und En, ] sind so wie die 
bereits früher erläuterte Hülfsgrölse [np] Funktionen von 


4/ C.D 
4 fi" d 
mann’schen Buche beigegebenen Tabellen sehr leicht fir, 
jeden speciellen Fall zu entnehmen.* !) 
Die Biegungen der Schiene lassen sich nach folgenden 
Formeln berechnen, 


, von r und 7, und sind aus den dem Zimmer- 


Belastungsfall I: 


lig. 


Nummer der Stützen: 


Im Belastungsfalle I ist: 


Senkung der Endstútzen O und 3 


d — d — 4 7 a 3 G G 
Yo= Ys = ED 
Senkung der Mittelstützen 1 und 2 
4y + 23 G 
Yi arrasa Ys „e ya at SE e aen DA 
l 8 (27+ 5) D 


Bicgungspfcil der Schiene zwischen den Stützen 1 und 2, 


~  207+11 G 


39 (27 15) B' 


5. 


Ursprüngliches Stützen-Niveau. 
33. 


Die durch die Senkung der Schwellen im Vereine mit 
der Biegung der Schiene hervorgerufene Gesammtsenkung des 
Lastangriffspunktes A der Schiene | 

16yY + 1127+ 11 


y = — E EE 


2 


en nen tn wine 


82 (27 + 5)- D 


*1) Es wird an dieser Stelle darauf aufmerksam gemacht, dafs 
in der vom Verfusser im Jahre 1895 publicirten und am Schlusse 
dieses Referates zum Abdrucke gelangenden Abhandlung: ,Die 
Querschwellen und ihr Lager“ für die obigen Gröfsen M, p 
und y approximative — jedoch für den Gebrauch hinlänglich genaue 
— Formeln abgeleitet worden sind, in welchen die aus hyper- 
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Belastungsfall II: 
Fig. 6. 


Nummer der Stützen: 


Im Belastungsfalle II ist: 


Senkung der Endstützen 0 und 2 
JOE EL D 
Biegungspfeil der Schiene 
är G 
f= TD 


Die durch die Senkung der Schwellen im Vereine mit 
der Biegung der Schiene hervorgerufene Gesammtsenkung des 
Lastangriffspunktes 1 der Schiene 


= Die in diesen Formeln vorkommenden Gröfsen: y, P, D 
haben wieder dieselbe Bedeutung wie frúher, es ist sohin 
charakteristisch, dafs die Einsenkungen des Gleises und die 
Einbiegungen der Schiene nicht allein von der Schiene, sondern 
auch von der Schwelle und dem Schotterbette abhingig sind. 


Im Nachfolgenden wird die im Nachtrage zum Referate 
enthaltene Berechnung der Belastungsfälle I und II vorgeführt- 


I. Belastungsfall. 


Last in der Mitte zwischen zwei Schwellen. 


Die Last G drückt auf die Schwellen mit den Beträgen 
| P, und P, wobei die Drücke rechts und links der Last, der 
symmetrischen Anordnung wegen, einander entsprechend gleich 
sind. Diese Schienendrücke senken die Schwellen um y, und y,; 
die Schiene wird hierbei nach der elastischen Curve A’ O B' 
gebogen. Die grölste Senkung der Schiene entsteht im Punkte O 
und ergiebt sich der Biegungspfeil / zwischen den zwei der 
Last zunächst liegenden Schwellen als Differenz der Ordinaten 
Yn und Yı. 


bolischen Functionen bestehenden und ziffermäfsig nur unter Zuhilfe- 
nahme von Tabellenwerken berechenbaren Grófsen y und p nicht 
vorkommen und in welchen die Werthe für den Bettungsdruck, 
sowie für die Beanspruchung und Biegung der Schwelle in einfache 
Beziehung zu den hierfür mafsgebenden Bestimmungsgröfsen des 
Oberbaues gebracht sind. 


Ursprüngliches Stützen-Niveau. 


Ebenso wie die Schienendrücke sind auch die Senkungen 
yo und y,, sowie die daselbst auftretenden Biegungsmomente 
M, und M, rechts und links der Last beziehungsweise ein- 
ander gleich; das gröfste Biegungsmoment M, entsteht im 
Punkte O. Die Schwellendistanz von Mitte zu Mitte ist mit 
a bezeichnet. 

Mit Berücksichtigung der symmetrischen Anordnung er- 
giebt sich nunmehr folgende einfache Rechnung: 


Für einen Punkt im ersten Felde (zwischen der ersten 
und zweiten Schwelle) seien die Coordinaten œ und y, für 
einen Punkt im zweiten Felde (zwischen der zweiten und 
dritten Schwelle) seien dieselben x* und al, Die zugehörigen 
Biegungsmomente sind M und Af. 


Sonach folgt wegen M, = 0 


Mois Palo (8) 
Al = Pe + P, (x — a) (9) 
7? 
und wegen EJ a I = — M 
da” 
1 
EJ Tr =-fMdr==—- Pa et 
d 1 
EJ =-— [Ida 
dx 
1 1 A 
== E DL — ay + ec! 
2 2 
Für <= x =a werden die Werthe aus beiden 


Gleichungen gleich, weil sie sich auf denselben Punkt beziehen, 
daher: 


1 E l g 

rn u Pad + e' 
also c=( 

fiir 3 

al ze > a 
ist , d y 
e E 0 
da 
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weil die Tangente im Punkte O horizontal ist, daher: 


und | 
= © [9 P, + Pil 


hieraus folgen 


IA 
ay day 1 i 1 , , 
BIT = LORE) Be, Pac) 


dio weitere Integration ergibt nunmehr: 


l 
Bs fi Y = E J (y, — y) = 


a 
aia a? 
= [o P, + Pi ee P, — -| 
0 
oder 


a 
Yi 3777 (23 Py + 3 P,) 


d 


| 6 EJ a Si 
Der Ausdruck ~~- ~- kommt in dieser und in den 
Oo 


folgenden Formeln immer als Faktor vor. Er kennzeichnet 
die Widerstandsfähigkeit der Schiene gegen Biegung, insofern 
das Profil, die Materialgattung und die Stützweite in Betracht 
kommen. 

Dieser Ausdruck wird mit dem Buchstaben B bezeichnet 
und nach Einführung dieser Bezeichnung in die obige Formel 
lautet sie 


23 Pi + 3 P, 


Ji — Y = iB (10) 
ES ist ferner 
ay 
wk = ES Ym y) = EJ f= 
A a 
2 
iy 1 1 
=[ OP + PJ Prat q Pro — ay] 
8 0 6 
a 
oder 
a” E 4 P P 
Ym 77 Y = f = zi iJ“ DP, + DI — Lati (11) 
Mit Rücksicht darauf, dafs 
2 (Po + P) =G de de e A (12) 


ist, dals ferner der grundsätzlichen Voraussetzung nach die 
Gleichungen stattlinden: 


y =P 
Jo =p) Oh mn Oh ae oR. 5 
P, ff (13) 
JY = TEREE EE 
folgt: 
EE 
UA Yor “D "E. 


wegen 
CG 
P, = ER ES Pi; 
somit: 
_ (4B—3D) 

ar rer e eA pe ee 
Setzt man 

B 

ee = Y e . VT ° : e (15) 


so dals y das Verhältnis der Widerstandsfähigkeit der Schiene 
gegen Biegung zur Widerstandsfiihigkeit der Schwelle gegen 
Senkung bedeutet, so wird: 


an (4—3) 
P; a 8 (2 o + 5) G e ` e D a (16) 
hieraus findet man: 
ECK EE 
AR rr" ON 
Der Voraussotzung nach ist 
M, = 0 . e e . . e . ` (18) 


ferner folgen aus den Gleichungen (8) und (9) für 


3 
v= a ud gc a, 


_ 4y—3 | 
M, = P, a TEET Ga (19) 
oder 
Ä E ee cae | 


Endlich findet man für die Senkungen aus den Gleichungen 


(10), (11), (13), (16) und (17): 
a a te E 
L= DT BeF Ü B 
_# _ 4y+28 G 
LED BQ +5) D . (22) 
SS d li + P: 
f= — 75 
odor 
i 20 y + 11 G 
I= aert D o 
und 
_ 16 + 1124-11 G | 
Gelee CC de es 


Hierzu ist zu bemerken, dafs yy und %, sowohl die Senkung 
der Schwellen, als auch die Ordinaten der elastischen Curve 
der Schiene in den betreffenden Stellen angeben, während y,, 
nur die Ordinate der Schiene und zw. im Last-Angriffspunkte, 
bedeutet, 

Die Gleichungen (16) bis (24) sind geeignet über alle 
Fragen Aufschluls zu geben, welche das Tragvermögen und 
die Steifigkeit des Gleises betreffen, wenn die Last sich in 
der Mitte zwischen zwei Schwellen befindet, 

Indem die Last fortschreitet, ändert sich ihre Stellung 
in Bezug auf die Schwellen und sie gelangt endlich an die 
Stolle, wo sie direkt unterstützt ist. (Belastungsfall IT), 


1 


pur 


d 


en en S 


IL, Belastungsfall. 


Last über einer Schwelle. 


Die Last wirkt hier wie auf die Mitte eines an den 
Enden frei aufliegenden Trägers von der Linge 2 a; da der- 
selben aber in ihrem Angriffspunkte ein Stützendruck P, ent- 
gegenwirkt, so beträgt der wirksame Druck auf die Stabmitte 
(G — P,) Dieser Druck bewirkt die Durchbiegung des 
Stabes (y, — Yo). | 

. Die bekannte einschlägige Formel der TFestigkcitslehre 
auf diesen Fall angewendet, führt daher sofort zur Gleichung: 


__(e-P). La __E g— 
= Yo) = ET METAS: 
; | DEA 
oder bei Anwendung der Bezeichnung: ——— = B 
G— P 
Gy — Y = po oo. s + 425) 
Es bestehen ferner die Bedingungen: 
BERG: zu 8 8 asas C26) 
P P 
Yo Én (7 


Aus der Combination dieser Gleichungen folgt: 


— > 
Yı — Yo = if D Lo und daher 
G oo 3 P, G EE P, i 
D E UE: daher 
B 
E ER 
Setzt man q == Y 80 ergibt sich: 
Bee eegener E 28 
P, 3 y + 9 G e ‘ ` a ( ) 
=G—2P=G 2y \ tr? 
P=6 2P=G(1 n+7)- ee 
Der Voraussetzung nach ist: M, =0 . (30) 
und 
= APS: A 
M =P, a YET Ga. (31) 
Es ergiebt sich fir dic Senkungen: 
P i G 
pa aa A 
P, +2 G 
== r y oo (8) 


Die Senkungen y, und y, sind gleichzeitig die Ordinaten 
der elastischen Linie der durchbogenen Schiene in den cnt- 
sprechenden Punkten. 


tn ihnen. 


Das vorhin gefundene, für die Schiene malsgebende An- 
griffsmoment M ist grölser als jenes, welches mit 


M = 0,1875 . G . a oder M = 0,1888.G.a 


bisher bekannt war; es ist aber bei dem Umstande, dafs in 
der neuen Formel einer grolsen Anzahl einflufsnehmender 
Verhältnisse Rechnung getragen wurde, unmöglich, diese Ver- 
gröfserung des Momentenwerthes in einem einfachen Ver- 
hältnisse zum Ausdrucke zu bringen. 

Es erschien daher angemessen, die Rechnungsresultate 
mitzutheilen, welche sich unter Zugrundelegung einer Anzahl 
bekannter Oberbau-Constructionen unter Annahme einer ruhen- 
den Radbelastung von 7000 kg bei einer Durchrechnung 
nach der erwähnten Theorie ergeben haben. (Beilage 1.) 

Aus dieser Tabelle ist ersichtlich: 

1. Dals bei gegebenem Raddrucke die unter Voraus- 
setzung starrer Stützen gerechneten Momente gegenüber jenen, 
welche für elastische Stützen gerechnet wurden, um 17% 
bis 70% zurückbleiben. (Vergl. die Rubriken 15 und 16.) 


2, Dals bei gleichen Oberbau-Systemen lediglich durch 
Einführung der beiden Grenzwerthe der Bettungsziffer die 
Angriffsmomente um 20°/o bis 25°/o becinflufst werden. (Vergl. 
die Rubrik 16.) 

3. Dals eine Verminderung des Angrifismomentes nicht 
allein durch Adaptirung einer starren Schiene, sondern auch 
durch andere Mittel, und zwar durch Einführung längerer 
und steiferer Schwellen, durch Verwendung besserer Bettung, 
durch Verringerung der Schwellendistanz, durch Vergrölserung 
des Schwellenvolumens u. A. herbeigeführt werden kann. 


Vergleich der theoretischen Ergebnisse mit den 
experimentativen Ermittelungen. 


Diesen theoretischen Betrachtungen werden die Ergeb- 
nissc der Praxis anzurcihen sein, welche aus den umfang- 
reichen Versuchen Coittard’s*!) resultiren. 

Schr instructiv sind zunächst die mit sehr sinnreichen 
Instrumenten ausgeführten Experimente, welche die unter dem 
Verkehre einer Locomotive und eines Tenders beobachteten 
Einsenkungen der Schwellen in die Bettung für die Last- 
stellungen auf jedem einzelnen Unterstützungspunkte und zwar 
für zwei Schienenlängen, von welchen die erste 5 m und die 
andere 10 m beträgt, verzeichnen. 

Die gewonnenen Resultate sind in der Beilage 2 zur 
Darstellung gebracht und die bezüglichen Finsenkungen der 
Schwelle in die Bettung in fiinflacher Vergrölserung aufgetragen. 

Die Constructions-Daten des Oberbaues, auf welchem 
die Versuche ausgeführt wurden, sind in die Rechnungstabelle 
(Beilage 1) unter Post 15 aufgenommen worden. 

Jollard gelangt auf Grund der vorgeführten Versuchs- 
ergebnisse zu den nachfolgenden Schlulsfolgerungen über die 
verticalen Minwirkungen der Fahrzeuge auf die Gleise: 

1, Die Senkung der Schwelle erreicht ihr Maximum 
gleichzeitig oder kurz nach der Passage der ersten Achse 


jedes Fahrzeuges, und diese Senkung bleibt constant bis zur 


Passage der letzten Achse desselben Fahrzeuges. Dann hebt 


sich die Schwelle wieder und zwar umsomehr, je grölser der 
Abstand der beiden benachbarten Fahrzeuge ist. 


2. Der Raddruck der ersten Achse vertheilt sich nach 
vorne auf eine umso grölsere Anzahl Schwellen,: je steifer und 
je länger die Schiene ist; die Beanspruchung des Gleises ist 
in der Mitte der Schiene geringer, als an den Enden der- 
selben. Die grölste Beanspruchung der Schienen und der 
Schwellen ist daher in der Nähe des Stolses. Bei den be- 
obachteten Schienen tritt eine verticale Bewegung (nach auf- 
wärts und nach abwärts) ein, wenn das Fahrzeug sich noch 
auf der vorhergehenden Schiene befindet. 


3. Die Senkung der Schwelle vergrölsert sich bei wachsen- 
der Belastung. Sind die beiden einander gegenüberliegenden 
Schienenstränge nicht genau in gleichem Niveau, so wächst für 
den tiefern Schienenstrang die Belastung, also auch die 
Einsenkung. 

4. So lange das Gleis neu, also die volle Wirkung 
der Laschen vorhanden ist, erfährt die zweite Schwelle nach 
dem Stolse die grölste Einsenkung. Bei eintretender Ver- 
minderung der Widerstandskraft der Stolsverbindung ist es 
die erste Schwelle nach dem Stolse, welche die grölste Ein- 
senkung erfährt. 

5. Die verticale Bewegung der Schwellen variirt wenig 
mit der Zuggeschwindigkeit; am häufigsten wird sie bei zu- 
nchmender Geschwindigkeit geringer. 

6. Die stärkere Einsenkung der Stölse ertheilt dem 
Fahrzeuge eine hüpfende Bewegung, die umso intensiver wird, 
je kürzer die Schiene ist. 

Die 5 m lange Schiene behält unter der Passage der 
Locomotive und des Tenders fast constant eine durchschnittliche 
Neigung, so dals die Fahrzeuge constant eine Rampe anzu- 
steigen haben. 

Die 10 m lange Schiene biegt sich erst dann auf ihre 
ganze Länge, wenn die vierte Achse der Locomotive sich auf 
ihrem ansteigenden Ende befindet. Es tritt dann auch eine 
Rampe auf; diese ist aber viel schwächer geneigt, als bei der 
5 m langen Schiene. 

Die Zugkraft wird somit bei 
grölser sein müssen, als bei langen. 


kurzen Schienen viel 


7. Die Verticalbewegung der Schwelle auf neuer Bettung 
ist geringer, als auf alter. 

Diese im Wege des Experimentes erhobenen Thatsachen 
werden im grolsen Betriebe vollkommen bestätigt und sind 
mit den Ergebnissen der Theorie keineswegs im Widerspruche. 

Im Weitern sollen nun die Versuchs-Resultate C oüar.d’s*!) 
und jene von Flamache und Huberti*) mit Zuhülfenahme 
der auf theoretischem Wege berechneten Daten zur Ermitte- 
lung derjenigen Krafteinwirkungen benutzt werden, durch 
welche die im Betriebe beobachteten Schwelleneinsenkungen 
und Schienenbiegungen hervorgebracht worden sind. 

Leider mangelt es an der von der Theorie geforderten 
Ermittelung des Bettungs-Coéfficienten. Wir wollen aber — 
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um dennoch einen Calcul vornehmen zu können — nach den 


uns zu Gebote stehenden Anhaltspunkten annehmen, dals der 


Bettungs-Coéfficient für den Oberbau, den Cottard für seine 
Versuche benutzt hat und auch für den belgischen Oberbau 
mit 38 kg schweren Schienen, den Flamache zu seinen 
Versuchen benutzt hat, ein mittlerer, also circa C = 4 ge- 
wesen sei, und dals der Bettungs-Coéfficient des ebenfalls von 
Flamache benutzten belgischen Goliath-Oberbaues etwa mit 
C = 8 beziffert werden könne. 


In der Beilage 1 ist unter Post 15 für das Oberbau- 
system der Paris-Lyon-Mediterranee Bahn, auf welchem die 
Versuche Coüard’s ausgeführt wurden, die berechnete Ein- 
senkung der Schwelle in die Bettung an dem als Lastpunkt 
bezeichneten Schienenauflager (Rubrik 23) für eine ruhende 
Last von G = 7000 kg und einen Bettungs-Coéfficienten 
C = 3 mit y, = 0,48 cm, ferner für einen Bettungs-Co&f- 
fiienten C = 8 mit y, = 0,23 cm, ermittelt worden; daher, 
wird für eine mittlere Bettung y, = 0,35 cm = 3,5 mm. | 

Nachdem der maximale Raddruck der -Locomotiven, 
welche zur Durchführung der Versuche in Verwendung standen, 
sich auf 6310 kg beziffert, so reducirt sich die berechnete 
Einsenkung der Schwelle am Lastpunkte auf. ` 


6310 
7000 


Wird dieses Mais mit den beobachteten Einsenkungen 
der vom Stolse entfernteren Schwellen, für welche allein 
die Theorie Geltung haben kann, verglichen, so findet man, 
dals fast alle beobachteten Einsenkungen weit unter 
dem theoretisch ermittelten Werthe von 3,2 mm bleiben 
und dafs nur bei einigen wenigen Beobachtungen jener Werth 
kaum erreicht wird. 


Wir glauben daraus den Schlufs ziehen zu müssen, dafs 
die von Coüard gemessenen Schwelleneinsenkungen viel zu 
klein sind, und erklären dies dadurch, dals die Senkungen 
des Pflockes nicht berücksichtigt wurden, welchen Cotiard 
unmittelbar neben der Schiene, in die Bettung eingeschlagen 
hat, um darauf den Apparat zu befestigen. Es ist ja zweifellos, 
dals dieser Pflock die verticalen Bewegungen der Bettung 
zum grolsen Theile mitgemacht hat, 


Yr = 


3,5 = 3,2 mm. 


Coüard’s Aufzeichnungen über die Einsenkung der 
Schwellen unter bewegten Lasten sind also aus obigem Grunde 
— so lehrreich auch die sonstigen vergleichenden Schluls- 
folgerungen sind, die daraus gezogen werden können — nicht 
geeignet, um aus ihnen zu berechnen, wie grols das Mals 
der einwirkenden Kräfte unter bewegten Lasten zu beziffern ist. 

Wenden wir uns nun den Versuchs-Resultaten zu, welche 
Flamache € Huberti*) bezüglich der Einsenkung der 
Schwellen gefunden haben. 

Die Platte, auf welcher Flamache’s Apparat zur 
Messung der Schwelleneinsenkungen befestigt war, wird zwar 
auch theilweise die vertikalen Bewegungen der Bettung mit- 
gemacht haben und daher Schuld daran sein, dals die Be- 
obachtungsmalse kleiner indicirt werden, als es der Wahrheit 
entspricht. Dieser Fehler wird aber zum Theil wieder da- 
durch paralysirt, dals Flamache den Hebel seines Apparates 
nicht unmittelbar an der Schwelle befestigt, sondern an der 


über der Schwelle gelegenen Stelle der Schiene, so dals die 
Eindrückungen der Schiene in das Holz der Schwelle mitge- 
messen werden und daher die beobachteten Schwellensenkungen 
in dieser Hinsicht ‘etwas zu grols ausfallen. Wir wollen nun 
annehmen, dals sich die beiden erwähnten Einflüsse gegen- 
seitig compensiren und kommen dann mit Benutzung der in 
der Beilage 1 unter Post 13 und 14 theoretisch ermittelten 
Daten über die Schwelleneinsenkung zu den Resultaten, die 
in der folgenden Tabelle zusammengestellt sind. 


Aus dieser Tabelle ist ersichtlich, dals bei der steifen 
Goliath-Schiene, welche den Druck auf die Bettung durch 
Vermittelung einer grölsern Anzahl von Schwellen vertheilt, 
und welche eine ruhige stolsfreie Bewegung der Fahrzeuge 
gewährleistet, die Locomotivräder Einwirkungen erzeugen, 
welche nur wenig von denen des ruhigen Raddruckes abweichen. 
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Bedeutend gröfsere Einwirkungen auf den Oberbau, als 
sie beim Verkehre der Locomotiven beobachtet wurden, sind 
sowohl von Cotiard, als von Flamache bei dem Verkehre 
von Tendern und Wagen mit Bremsvorrichtungen constatirt 
worden. Es wurden hierbei Schwelleneinsenkungen erzeugt, 
welche die durch Locomotiven erzeugten mehrfach übersteigen. 

Die beiden genannten Experimentatoren haben aber nicht 
nur die Schwelleneinsenkungen, sondern auch die Schienen- 
einbiegungen zwischen zwei Nachbarschwellen gemessen. 

Um auch diese Beobachtungs-Resultate für die Ermitte- 
lung der Einwirkungen der Last zu verwerthen, wurden die 
Biegungscurven der Schienen ermittelt, u. zw. nach Malsgabe 
der früher mitgetheilten Belastungsfälle und auf Grund der 
mitgetheilten Formeln. 


i nn Be- Theoretisch u. : 
vd | Bezeichnung Dia- Bettungs- Grólster ]opachtete| ermittelte Aeufsere Mee an 
a des SE Coéfficient Maschinen- | Schwel- | Schwellen- | Kraftein- ee Anmerkun 
E oan II) € VUE LR EEN CET en | AE l 
mer G in kg m | Belastung; | E ™ #9] einzeln | schnittlich 
I. Für Räder der Locomotive. 
1 1,5 6300 |G! = 0,9. G] 
2 S nicht 1,5 6300 |@ og o 
3 Belgischer 84 bekannt, 1,5 6300 |G’ = Dä. GI 
4 Goliath- 108 mit circa 2,2 1,7 mm 9100 {Gi = 1,3.G))G'=1,1.G 
5 ras 109 6900 kg 1,8 7400 |G’ = 1,1.G 
6 111 angenommen 2,0 S300 |G’ = 1,2.G 
7 us 1,9 7800 |G = 11.6 
8 6750 3,5 8200 |G' = 1,2. G! 
9 6150 3,8 8800 |G’ = 1,4.G 
10 | Belgischer ; 6750 4,2 9800 |G = 15.6 
11 Oberbau 11 6750 4,8 11200 |G' = 1,7.G4 
e mit 38 kg e = 41), ds ei 3,0 mm nn A — e ` a G'=1,6.G 
E EIER 50 4,9 11400 |G’ = 1,7. G 
14 15 6750 4,7 10900 |G = 1,6.G, 
15 poluenen ES 6750 5,6 13000 |G' =19.G 
16 44 6900 5,4 12600 [6 =1,58.G 
17 62 6750 3,3 7700 |@ = 11.4 
II. Fir Bremsráder bei Tendern und Wagen. 
18 80 3,7 15300 |G! = 2,2.G 
nicht 
19 Belgischer 82 bekannt, 3,0 12400 jG’ = 1,8: d | 
20 Goliath- 84 mit circa 4,5 1,7 mm 18600 Ji = 27.0 )10'=25.G 
21 Oberbau | 108 6900 kg 3,4 14000 |G’ = 2,0. oi | 
22 SÉ cis ` e 26400 |G 38. G 
23 | Belg. Oberbau i 6150 5,6 13000 |G’ = 21.G 
24 |m. 38 kg schwe- |o- Ok 6750 6,6 30 mm | 15400 |G = 2,3 .G|)G'=2,2.G 
95 | ren Schienen 6750 6,6 15400 |G = 23.G 


Die grölsten Schienendurchbiegungen bezüglich zweier 
benachbarter Schwellen entstehen in dem zuerst erwähnten 
Belastungsfalle und beziffern sich bei einer ruhenden Radlast 
von 7000 kg: 


1. beim Oberbau der Coüard’schen 
Versuchsstrecke mit 
und mit 


daher für eine mittlere Bettung mit f = 0,65 mm 


f = 0,8 mm für C = 3 


f=0,5 mm „ C=8 


2. beim Oberbau mit 38 kg schweren 


Schienen der Flamache- 
schen Versuchsstrecke mit . f =.0,6 mm für C = 
mit f =0,5 mm , C=8 


daher für eine mittlere Bettung mit f — 0,55 mm 
3. beim belgischen Goliath-Oberbau der Flamache'schen 
Versuchsstrecke mit 


f = 0,3 mm für C = 8. 


_ 1 


Stellt man diesen theoretisch ermittelten Biegungspfeilen 
die bei den Versuchen ermittelten gegenüber, so läfst sich 
wieder die Einwirkung des Rades beziffern, und sind die be- 
treffenden Resultate in der Tabelle auf Seite 17 zusammen- 
gestellt. 

Hierbei ist allerdings, wie in dem Nachtrage zum Referate 
ausgeführt wurde, vorausgesetzt, dals der gemessene Biegungs- 
pfeil nur das Resultat der Einwirkung einer einzelnen 


Radlast sei. Der Einfluls, welchen die Nachbarlast Es ist: 
ausübt, wird durch die folgende in dem angeführten Nach- MD: ae e a a a SE 
trage enthaltene Ableitung ermittelt: PR+P+PR+RBR=G+P....0) 
Wenn nur dic Last G allein wirksam ist, so gelten Feld I: l 
folgende Gleichungon : Mea ite 2% ea aa ew e ie B® 
44 — 3 G Feld II: 
Y — Ys = ri IT SPH BH D1 
d d 8(27+ 5) D i : ° M, = Pot FP... i. . (8 b) 
4 y +- 23 G Feld III: 


$ — 


ren D PL, =P.=D.y 


16 1244 11 G 
¡A ETE O D 
164 1129 G 


M, = Pi ty, + Pi (tu: — a) 
— 6 (zu — Ž a) be er a a (DC) 


Feld IV: 
My = P, ay + Pi Lë — a) 


— G (an — HL) 4+ P e 2a. co... (8A 


32 (24 +5) B 
EEE — 27411 G 
= (y Wi) = Sy ay pb) T 


für xy = 3 a muls My» = (— Mal werden (Gleichgewichts- 


| 87+ 7 
M= -ppa o M= M = 0; bedingung), 
Aine es $ somit: . 
NM Me ler Om i 3 
8 (2 y + 5) M= —a (3 GE +P 3e). (4) 
De Aus der allgemeinen Gleichung 
= — M 
folgt: Feld I: 
3 d y er ae 
i 1 nn = — , 
i 1 FAL) „hate 
“a IS 4 } ; 2 o | 3 
Ir fe In, tp! Feld II: 
dy L au L a D 
Fino zweite Last G,, mice gleichzeitig auf den Schienen- E sl ax ee 7 Po ti, — Y Py (tu — a) F Cu 
T : 
J? und cin Moment MI, ausüben. ti i SE i 
f POEET PA E TA. 
Die Werthe von P' und Mi, hängen von der Stellung eut dx ).. u 2 Po Zi 2 P, (Lin — a) + 
und von der Grölse der Last OG, ab. 1 3 ~e 
SR Se G E A E d + Cire 
Die Tangente an die elastische Curve im Punkte 3 wird 2 2 
im Allgemeinen nicht horizontal, sondern irgendwie geneigt Feld IV: š 
O) y ! + gë 
sein. Der betreffende Neigungswinkel ist mit (+ a) bezeichnet. EJ d y ) sen Paty — 2 Du (ty — +. 
Die rómischen Ziffern bezcichnen dic Feldnummern. az Ji 2 4 
o a 3 My? 1 
Feld I... a = 0 bis a = ie 5 0 (2v — >) — + Pl (ay — 2 a) + Gm 
2 
IE: ess ds AE ae SSeS u 
S on kee 3 | Für 2, = 2,, = q folgt aus I und II, dals e = Gr 
3 , | 3 a 
ge. MES s Zi y“ bis zu = 2a ur Cy = Ay, = —— folgt aus II und III, dals A W 


strang (drückt, wird auf die Stütze 3 einen Verticaldruck 


oe IV... ar zs 2a an “y= 3a Ci = Cu = Ou = Gre Es C, 


Für Ze == 3 a ist: 


ËCH = E J . tg a = — —.P,. 9a. — 
dæ jiy 

1 94 as 
SET RTE ER z — a Pad +o, 


2 
e=EJ.iga+ 5186 Pi + 16 Pi + 4 P;—9 G] (5) 


Durch Einsetzung des Werthes von c in die obigen 
Gleichungen (3 a bis 3d) und Integration derselben folgen die 
Gleichungen: 

Feld I: 


EJ (y — y) = EJ. atga + 


3 
+ = [208 P; + 96 P; + 24 P, — 54 G] (6 a) 
Feld II: 
BI ly’ —y) => EIa.tga+ 
8 
+ 35 189 Po + 47 Pi 4.12 P, — 276]. (6 b) 
Feld III: 
EJT ms Ein. ah 
8 
+ [71 Po + 41 P! + 12 Pi — 26 G] (6c) 
Feld IV: 
EJy—y)=EJa.ya+ 
8 . 
+ 75 [64 Pi + 40 P + 16 Pi — 28 G) (6 d) 


Die Addition der Gleichungen (6b) und (6c) giebt: 
EJ(p—y)=L£J a.tya + 


3 
+ y (160 Pi + 88 Pi + 24 Py — 53 @) . (6 e) 


Durch die Substitutionen von 


iia dl Pi 
n=; AN DH 

7 SEE P, 6EJ B 

pe A A 


in die letzten Gleichungen ergeben sich: 
8 y (Pi — Pi = 208 Pi + 96 Pi +24 P, — 54 G+ 
+8Ba.tga, 
8 y (Pa — Pi) = 160 P; + 88 Pi + 24 Pi — 53 G+ 
+8 Ba.tga, 
8 y (P; — P;) = 64 P, + 40 Pi + 16 P¿— 28 G + 
+8Ba.tga. 


Aus diesen Gleichungen und den Gleichgewichtsglei- 
chungen (2) und (4) folgen: 


54 = Batya (26-44) P+ (12 — y) Pi+8 (Ta) 
53 on tga 20 P+ PAR 2 (12) 


28, F Ba.tga +8 Pi +5 Pi -+P 2, 


(Te). 


(G + P) = IZ tri: Pi + Pi + PL (7a) 
1 E am tat, (70) 


Aus diesen fünf Gleichungen können, wenn G, P* und 
/ gegeben sind, die fünf Unbekannten: Po, Pi, Pa, P; und 
tg a bestimmt werden. Diz Auflösung dieser Gleichungen 


ergiebt: 
| 47 + 3 
LN o—_ (=: CN > 
Na 
(6 — y+) M+ 47 -D)i ha (8 a) 
(27 + 5) (107 + 3) 4 
4y +23 
P; = Dy ==; E 
“BQ, +5) 7 
(27 +294 —6) M; — (2 (pest AS (S b) 
(27 + o + 5) (107 +: 3) 4 
| Au + 23 
e =>) O 
S 8 (27 + 5) R 
EE (8 0) 
(27 + 5) (107 + 3) a = 
417 — 3 
P= DN zm on + 
d (21 +5) 7 
CR are de O Pa A pa a (8d) 
(27 + 5) (107 + 3) a 
3 (107 — 1) G 
Ja= 7 GEF Bu + 
2(2 +67 4817413) Mi+(6 + 49419) Pa (Sc) 


(2 + 5)00y+3)b.4 
Durch die Einsetzung dieser Werthe für H, Pi, u. s.w. 
in die früheren Gleichungen erhält man: 
Aus Gleichung (60) oder (6¢): 
yo stb Met 6 _ 
32 (27 + 5) B 
3 (10y — 1) M; — (47 — 3) yP u 
o S (2 +5)Ba u 


ES ee ; 
J =y = Ui + y) 
f= 207+ 11 Cr 
~ 32(271+5 P 
3[Qy — 1) M +1 a] 
8(27+75)bBu 


EE 


(8 y) 


Ba , 
Aus Gleichung (35) für a, = + ¿7 ist: 


gl 


W = GIL bi 


oder: NE == en Ga — 
2y— 1) My + P'a 
u 2 (2y + 5) 
Die Vergleichühg der Gleichungen (8a) bis (8 A) mit 
den analogen Formeln für den I. Belastungslall, welche nur 
die Wirkung der direkten Last berücksichtigen, ergiebt, dals 
die dort berechneten Ausdrücke hier wiederkehren und ein 
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additionelles (bezw. subtractives) Glied erhalten, welches allein 
die Wirkung der zweiten Last zum Ausdruck bringt. 
Behält man die eingeführten Bezeichnungen bei, indem 
die Grölsen, wenn sie sich auf die Wirkung zweier Lasten 
beziehen, mit einem Striche (^) bezeichnet werden, zum Unter- 
schiede von den analogen Grölsen, insofern sie sich nur auf die 
Wirkung der direkten Last beziehen, so kann man die ge- 
fundenen Gleichungen in folgender Form schreiben: 


Eine Last (M, = M, = 0): 


kena ae ER 
8 (27 + 5) D 
Zwei Lasten (My = 0): 
ass (6 — 11y +1) My + (44—1)7. Pa 
(27 +5) (107 +3)D.4 
Fine Last: 
4y + 23 G 
AS AD 
Zwei Lasten: 
a 2 + 29y — 6) M; — (2y — 6) 7. Pe 
(27+ 5) (107+ 3) D.a 
Zwei Lasten: 
al (27 — 31y — 24) M + (8y + Die. Do 
(27+ 5) (107+ 3).D.a 
Zwei Lasten: . 
, (6 + 497419) Mi + (14 + 527 +15) Pa 
Yo = Ya + (27 + 5) (107 +3) D. 
Y f a 
Fine Last: 
16y° + 112y + 11 G 
ar EC B 
Zwei Lasten: 
a 3 (107 — 1) M; — (47 — 3) y. Do 
8 (2y +5). B.a 
Eine Last: 
= 207+ 11 G4 
82 (2 +5 B 
Zwei Lasten: 
fea 3 [(2y — 1) M, +y. P.a] 
8 (2y +5) B.a 
Eine Last: 
—_ 8Y + 7 P 
8 (27 + 5) 
Zwei Lasten: 
M=M— (Ga DR Lo Do 


2 (27 + 5) 
Bezeichnet man die Zuschläge oder Abzüge zu den 
Werthen für eine Last mit zwei Strichen (^) an den be- 
treffenden Buchstaben, so ist: | 


Y z= Yo es y” y! =y me y” 
fi = Y — Yı e 
Y = Y + Ya M = M— M“ 
Ys = Ya + Ya 


. die direct wirkende Last andere Werthe haben. 
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Die additionellen Glieder zu f und M lassen sich leicht 
durch einander ausdriicken, und zwar ist: 


vw _3101—DM+171.P.0 _ 38 M” 
HE a or 
| | En 3 M“ 
Es ist also auch: f = f — A B. a 
Hieraus folgt: 
, B B_3 uM" B 
DP ara A A A a 
oder 
. B B 3 M“ 
Di G A Ka 


Soll die Last, allein wirkend, denselben Pfeil f erzeugen, 
den zwei Lasten zusammen erzeugen, so wird in jedem Falle 
Es sei nach 
der bisher eingehaltenen Bezeichnung G die Last, welche, 
im Vereine mit einer zweiten Last @,, den Pfeil f bewirkt, 
und weiter @, die Last, welche allein wirkend denselben 
Pfeil f erzeugt, so folgt: | 


— 20y +11 G, 
f= 32 (27 +5) B 
20y +11 G 3 M” 
jee 32 (24 +5) B 4 B.a 
G, (20y +11) G 20y + 11 3 M” 
B  32(2y+5) B 32(2y+5) 4 B.a 
4 3 32(2y +5) y Mi 
G A (20y 4 11) a caer 
Setzt man der Kiirze wegen: 
20y + 11 N Mx. 
32 (27 + 5) Les l 
so ist: 
G: E ee 
G 4 3” 


Da sowohl e als ò immer positiy sind, so ist G, G; 
d. h. um denselben Biegungspfeil zu erzeugen, ist eine kleinere 
direct wirkende Last erforderlich, wenn dieselbe allein wirkt, 
als wenn aulser derselben eine zweite Last einen Einfluls 
auf denselben Querschnitt ausübt; die Rechnung wird daher 
bei gegebenem Biegungspfeil eine grölsere direct wirkende 
Last G ergeben, sobald noch eine zweite Last berücksichtigt 
wird, als wenn nur eine allein wirkende Last G, vorausge- 
setzt würde, 


G 
Es ist @ > G, oder (a) =i: 


Bemerkenswerth ist, dafs wenn beide Lasten gleich sind 


LG = G,), das Verhältnis nur von y und nicht von 


G 
Cr 
den absoluten Werthen für f oder G abhängt, weil dann 


Il 


G.a 


‚ebenso nur y als Variable enthält, wie 


— 207+ 11 
~ 82 (2y F5) 
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Specieller Fall, 
Beide Lasten gleich grofs (G, = G), in einem Abstande 
L = 3a, und zwar jede Last in der Mitte zwischen zwei 


Schwellen wirkend. 
| Fig. 12, 


PUR 


a My ¿M3 5 
le e 
Diese Anordnung gestaltet sich in diesem Falle symmetrisch 
und es ist PP=P, daher 2 P = 2 P' = P, ferner tga = 0, 
weil die Tangente im Punkte 3 horizontal werden muls. 
Die zwei Bedingungsgleichungen, in die allgemeinen 
Gleichungen eingeführt, ergeben zunächst aus Gleichung (8 e): 
2(2y° +67 y "+81 y +18) M+(6y+49y+19).P'.a ` 


fe 


Ferner folgt aus Gleichung (8 d): 
(67° +49% +19) M + (14y +52y +15). P.a 


> -—2 P= 
(2y+5(107 + 3).B.a 
4y — 3 
= — ——.(@. 
8 (2y + 5) 
woraus sich M; und P* bestimmen lassen: 
3 Ase Po ROSE m 
pa 8443844 19y-27 q 


8 [7y* + 196 y" + 193y +26] 
[12 y? — 331y? — 69 y + 9] 
78 [7 + 196y + 193 y + 26] 
Nachdem nunmehr die Werthe für P’ und H gefunden 
sind, können dieselben in die Formeln für die Ordinaten (y’), 
für den Biegungspfeil (f^) und für das Moment (M^) einge- 
setzt und so diese Werthe berechnet werden. 
Von Interesse sind hauptsächlich die Werthe für das 
Moment und die Grölse der Aenderung der aus dem Pfeile 


Deg? 


= x ` . 
(2y + 5) (107 + 3). B. æ berechneten Last, bezw. das Verhältnis G für denselben Pfeil. 
_ 8(10y—1) G f 
8(2y +5) B.a Die ziffermälsigen Ergebnisse sind: 
M N 
G.a KH d 
Nach Cap.IV|_P M's mM" M' A kleiner [207 +11] GŒ röfser als 
Y des G | Ga Ga Gal A is mM (827 +5)| Gr | G 
Referates *) e : 
Bolastungsfull 1. = 8) o "Je (= 3) oo ND 
| 
0,75 0,25 0,078 | 0,099 | 0,0082 | 0,24 96 4 0,125 | 105 5 
1,0 0,27 0,098 | 0,112 | 0,0149 | 0,26 96 4 0,138 109 9 
1,5 0,30 0,124 0,128 | 0,0277 0,27 90 10 0,160 115 15 
2 0,32 0,140 0,135 ¡ 0,0380 0,28 | 88 12 0,177 120 20 
3 0,35 0,158 | 0,139 | 0,0529 | 0,30 86 14 + | 0,202 124 24 
4 0,37 . 0,166 0,137 | 0,0623 0,31 83 17 0,219 127 | 27 


*) Mafs des Widerstandes. 


Mit Benutzung der in der vorstehenden Tabelle ent- 
haltenen Zuschläge corrigiren sich demnach die aus den vor- 


rd 


liegenden Versuchen gerechneten Werthe von S wie folgt: 


SSS AAA 


Bettungs- 
Coéfficient 
C 


Oberbau-System 


Y 


Gi Zuschlag wegen des G' 
G Einflusses G- 
des Referates| der Nachbarlast corrigirtes 


A A SE 


P. M. mit 38 kg schweren 
Schienen . 


H $ . e e e 4,5 
Belgischer Goliath-Oberbau . 


8 


Man ersieht hieraus, dafs der Einfluls, welchen die 
‘ Nachbarlast auf die Ermittelung des dynamischen Factors 
aus dem gemessenen Biegungspfeile ausübt, nicht bedeutend 
ist, weshalb er auch in Ansehung der der Messung der 
Biegungspfeile anhaftenden und früher namhaft gemachten 
Ungenauigkeiten bei Aufstellung der Ziffern für die dynamische 
Wirkung nicht berücksichtigt worden ist, — Anderseits 
ist aus der vorgeführten Ableitung deutlich zu ersehen, dals 
das durch eine Einzellast erzeugte Biegungsmoment der 
Schiene durch die Einwirkung einer Nachbarlast unter allen 
Umständen vermindert wird. 


1,58 
1,63 


1,4 
1,2 


15,8 °fo 
16,3 °fo 


1,62 
1,4 


Diese Resultate zeigen, dals bei Geschwindigkeiten bis 
80 km die dynamischen Wirkungen sich zumeist schr niedrig 
halten. Nach directen Mittheilungen Flamache’s soll sich 
aber die dynamische Wirkung bei Geschwindigkeiten über 
80 km rapid steigern. Für solche Geschwindigkeiten dürfte 
sich die Verwendung von Locomotiven mit Aulsencylindern 
nicht mehr empfehlen, indem dann die Gegengewichte zu 
verderblicher Wirkung gelangen. 

Sowohl die Messungen der Schwelleneinsenkungen als 
jene der Schieneneinbiegungen zwischen zwei Nachbarschwellen 
ergeben also übereinstimmend, dals die Einwirkungen der 


t 
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Locomotive auf gut erhaltenen und steifen Gleisconstructionen 
Anstrengungen erzeugen, bei welchen die dynamischen Wirk- 
ungen mit 20% bis 70% der statischen Last auftreten. 
Jedoch erzeugen die Bremsräder der Tender und Wagen 
locale Wirkungen, welche die statische Einwirkung der Loco- 
motive auf einzelnen Gleisstellen oft um das dreifache über- 
treffen (siehe z. B. Post 27 der nachstehenden Tabelle). Es 


wird übrigens der Frage Raum zu geben sein, ob nicht die 
Wirkung des hammerartigen Schlages einer Bandage auf die 
Schiene auf den Melsapparat solche Wirkung hervorbringt, 
dals die bezüglichen Angaben etwas zu grols ausfallen. Zu 
dieser einschränkenden Bemerkung finden wir uns veranlalst 
durch die später mitgetheilten Beobachtungen an Oberbau- 
constructionen der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


Theoretisch 

Ee ‚> Beob- Verhältnis von 

E | Experi- | Bezeichnung Durch- do El Se achtete en an G und @ | 
z = =.2 | druck der vonlenen= | Kraftein- un An- 
> men- des biegungen ent- | 3.3 L 3 Schienen-|biegung fiir] . N 

u tator Oberbaues nommen aus: | 2:3 ocomosve biegung in| einen Rad- TRAE im Durch- merkung 
= as G in kg druck von | G in kg | einzeln 
A = mm ; hnitt 
_ 7000 kg ES 
I. Für Räder der Locomotiven. 

1 Sek Coñard”s Vorsuchsstrecke f Tabollo 6 dos 5, Thoilos 1 6310 0,91 9800 |G'=1,6G Mit Platten 
2 Coüard mit 38 ke Schienen [des Coftard’schen Aufsalzes 4) 6310 0,70 9402 7600 II = 1,2 G af a Oline Platten 
5 Diagramm 1 6750 0,4 - 5080 Gr Tel 

4 , 3 6150 0,8 10200 |G/=1,7G 

d Eee | E d 6750 0,8 10200 |G'=1,5G 

6] 35 eo. K 11 p 0,6 7600 [6'=1,16 

1384 ECH + Biba > | 22 [os | 150 = 

; = schweren n » ’ 600 JG'=1,1G 

o| IH chen i 15 le 1,2 15300 |G"=2,2G 

10| = a ; 22 É 1,6 20400 |G'=3,0G 

11 » 44 6900 1,2 15300 |G*=2,2G 

12 i 62 6750 0,6 7600 [6'=1,16" 

13 > 81 0,2 4700 |G'=0,7 G 

14 | a i a » 82 0,6 14000 |G'= 06| 

15 3 ` amache’s S 84 nicht 0,4 9300 |G/=1,3G 

16] az Versuchs- 85 bekannt, 0,6 14000 |@'=2,0G|| 

171 cS strecke mit 86 |, 8 mit circa 0.3 0,3 7000 IG'=1.0 G | /4'=1,2G 

S o ] Goli n ) I 

is} aa oliath- i 108 6900 kg 0,3 7000 |@/=1,0G 

19] = Schienen i 109 angenommen} 0,3 7000 |@'=1,0G 

20 l 111 0,3 T000 ës LEI 

21 5 112 0,3 7000 |G/=1,0G 

II. Für Bremsräder bei Tendern und Wagen, 

22 Flamache's Diagramm 1 6750 1,8 20400 |G*=3,0 G 

231 5 Versuchs- » 3 6150 0,8 10200 |G/=1,7G 

24 | 7 on strecke mit S 41p 4) 6750 1,0 0,55 12740 |G'=1,9G| ¿6 '=2,4G 

251 3 83 38 kg schwe- R 15 6750 1,8 22900 |G'=3,4G 

261 272 ren Schienen > 44 6900 1,0 12740 1G'=1,8G 

27 | 8 D Belgischer A 84 nicht bokanut, 1,2 28000 [G/=4,1G 

281 Goliath-Ober- $ 85 8 | mit6900 ke ango- 0,9 0,3 21000 |@'=3,0@ |a= 3,26 

29 bau ~ 86 nommen 0,8 18700 |G/=2,7G 


Dic in der Beilage 4 gegebene Darstellung der Schienen- 
biegungen für einige Oberbausysteme lälst folgende Schlüsse zu: 

1. Bei Annalme ciner constanten dynamischen Ein- 
wirkung und bei Wegfall der Stolsverbindungen würde die 
Bewegung des Rades auf der Schicne nahezu in einer zur 
Nivellette parallelen Linie stattfinden. Streng genommen 
ist cs allerdings cine Wellenlinie, deren Amplitude im verti- 
calen Sinne aber ein sehr geringes Mals hat (in den dar- 
gestellten Fällen 0,0 bis 0,2 mm). 

2. Je steifer die Schiene und je unnachgiebiger die 
Bettung ist, desto geringer ist die maximale Einsenkung der 
Schwellen und die Einbiegung der Schiene zwischen den Schwellen, 
desto geringer also auch die Reaction des Gleises auf das 
Betriebsmittel. Es wird daher die dynamische Wirkung der 
Fahrzeuge bei steifem Oberbau geringer sein, als beim biegsamen. 

Jede Bahnverwaltung wird daher auch.die ihrer 


Gleisconstruction entsprechende dynamische Ein- 


wirkung haben. Je besser die Fahrzeuge und der Ober- 
bau construirt und erhalten sind, desto geringer wird die 
dynamische Verkehrswirkung ausfallen, 

Die Einwirkungen der Bremsräder auf die Schienen 
und die ganze Gleisconstruction sind vermöge der inter- 
mittirenden hammerartigen Wirkungen plattgedrückter Bandagen 
ebenso verderblich für das Gleis, wie für die Fahrzeuge selbst. 

Zur Herabminderung dieser Wirkungen ist anzustreben, 
dals die Belastung der Bremsräder nicht zu hoch gehalten 
werde. Bei schweren Fahrzeugen, welche gebremst werden, 
ist die Anzahl der Achsen zu vermehren und dadurch der 
Raddruck zu vermindern, 


Einflufs der Schienenlinge, 


Durch die Versuche Coüard’s wird der Einfluls der 
Länge der Schiene auf die Beanspruchung des Gleises in 
überzeugender Weise zur Anschauung gebracht. 


Wie aus den in Beilage 3 mitgetheilten Graficons der 
Einsenkungen einer 5 m und einer 10 m langen Schiene er- 
sichtlich ist, sind diese Einsenkungen beziehungsweise die 
Anstrengungen des Gleises bei ersterer bedeutend grölser, als 
bei der Schiene mit der doppelten Länge, und wird von 
Cotiard diese Mehranstrengung aus seinen Beobachtungen 
mit 17°/o bis 58% constatirt. 

Den Einflufs der Schienenlänge auf die Stabilität und 
Steifigkeit des Oberbaues hat neuestens auch Mussy*) rech- 
nungsmälsig nachgewiesen, indem er von der Betrachtung 
ausgeht, dals eine am Schienenende befindliche Last die ganze 
Schiene um das nächstliegende Schwellenlager aufzukanten 
strebt, -— dieser Tendenz aber das Schienengewicht mit dem 
. Hebelarme der halben Schienenlinge weniger der halben 
Schwellenentfernung am Stolse entgegenwirkt. Hiernach wäre: 

2 2 
BZ: 
= ` ge 
wenn p das Schienengewicht pro Längeneinheit, d die halbe 
Schwellenentfernung am Stolse, Z die Schienenlänge bedeutet; 
es nimmt also die Last, welche ein Aufheben der Schiene 
bewirken könnte, fast im quadratischen Verhältnisse mit der 
—Schienenlánge zu. 

Bei dem heutigen Stande der Walztechnik, wo die 
Herstellung langer Schienen keine Schwierigkeit bietet, bei 
dem Umstande, dafs Schienenlingen von 12 bis: 15 m mit 
Dilatationslücken von 20 mm keine solchen Nachtheile beim 
Gleisbau darbieten, denen nicht constructiv entgegengewirkt 
werden könnte, bei dem weitern Umstande, dafs mit der 
Verlängerung der.Schiene die Anzahl der schwachen Punkte 
(der Stolsverbindungen) sich abmindert, und ein sanfteres 
Fahren, eine geringere Gleisbeanspruchung sogar mit einer 
ökonomischen Mafsregel Hand in Hand geht, kann wohl der 
Gleisbau mit kurzen Schienen gänzlich verlassen werden. 


Einfluls der ungleichmäfsigen Senkung beider 
Schienenstránge. 


Durch die Versuche Coúard's wird auch die bekannte 
Thatsache verificirt, dafs sich die beiden Schienenstringe einer 
Bahn ungleichmälsig senken. 

Es ist dies die Folge ungleichmälsiger Unterstopfung 
der Schwellen und des Umstandes, dals bei einer Mehrein- 
senkung der Schwelle in die weniger gestopfte Bettung sofort 
eine Verschiebung des Schwerpunktes der Fahrbetriebsmittel 
gegen die geneigte Schiene eintritt und diese Senkung durch 
Mehrbelastung derselben noch verstärkt. 

Bei zweiglejsiger Bahn wird bei weicherm Untergrunde 
die Senkung gegen das Seitenbankett erfolgen. 

Bei Curven wird in der Regel der innere Schienen- 


strang sich mehr einsenken, — besonders auffällig dort, wo 
wegen Schnellzugverkehr starke Ueberhéhungen der áulsern 
Schiene angeordnet sind. — Alle langsamer verkehrenden 


Züge werden auf den innern Strang eine Mehrbelastung aus- 
üben und daher die Nothwendigkeit einer Verstärkung des 
Gleises in Curven rechtfertigen. 


23 


Eine Bestätigung dieser Thatsachen ergiebt die Statistik 
der Schienenbriiche. Die nachstehende Tabelle giebt eine Zu- 
sammenstellung der auf der Kaiser Ferdinands-Nordbahn be- 
obachteten Schienenbrüche, aus welcher hervorgeht, dafs Brüche 
im äulsern Strange der doppelgleisigen Bahn, sowie im nicht 
überhöhten Schienenstrange von Curven am häufigsten vor- 
kommen. | 

Zusammenstellung 
der Brüche von Schweils- und Flulsstahlschienen verschiedener 
Profile der doppelgleisigen Balnlinien Wien-Oderberg und 
Trzebinia-Krakau, getrennt; 1. nach der Lage der Schienen 
in der Bahn, 2. nach der Art und Stelle des Bruches. 


1. . | 2, 
Hiervon entfallen 
Im Strange am f ai 
s auf Bögen im | innerhalb 3 
Im halb g 
O auf die SEN -1 g 
Jahre gerade | über- DOr- der Laschenanlage A 
äufsorn | Mittel- Bahn | höhten | malen durch 
=m a28 en "Fr , 
2 Schienenstrange | das volle Be ! 
zen- 
Banquete = 60,4 km Profil löcher 


1876 | 49 27 60 12 4 691 Al 8 76 
1877 9 8 14 sch 3 ja: 5 17 
1878 | 16 19 28 3 4 29} —| 6 35 
1879 | 16 | 20 32 2 2 | 30] 2] 4 36 
1880 | 23 25 33 8 7 43} ıl 4 48 
1881 8 9 12 1 4 4: a 38 17 
1882 | 12 5 17 ge = E GM u a 17 
1883 | 13 19 29 2 1 22} 1] 9 32 
1884 | 12 8 14 2 4 is} —| 2 20 
1885 | 18 18 24 6 6 DE, Eso 7 36 
1886 | 26 19 39 4 2 aal —| 6 45 
1887 | 27 28 46 3 6 37| —| 18 55 
1888 | 69 59 99 17 12 |101|) 3] 24 | 128 
1889 | 24 | 29 41 3 9 ss| 1| 14 53 
1890 | 39 35 57 6 11 47| 2| 25 74 
1891 | 109 | 106 | 159 17 39 98| ue | 415 

Sa. | 470 | 434 | 704 86 | 114 | 610] 15| 249 | 904 

i. Proc. 52 48 50 21 29 Til 2| 27 


Inanspruchnahme der Schienen durch die Seiten- 
kriifte. 

Die Grölse der durch die bewegten Lasten hervorge- 
rufenen Seitenkräfte kann — wie im Abschnitte I dargelegt — 
zur Zeit nur schätzungsweise angegeben werden. Wir sind 
deshalb hinsichtlich der Wirkungen dieser Kräfte auf die 
Schienen lediglich auf das Experiment und auf die unmittel- 


bare Beobachtung des Verhaltens der Schienen im Betriebe 


angewiesen. 

Aus diesen geht hervor, dals das Widerstaudsmoment 
der üblichen Schienenquerschnitte genügt, um ein seitliches 
Ausbiegen der Schiene zu verhindern und dals — wie schon 
Weber’s Versuche zeigten — die üblichen Stärken des 
Schienensteges mehr als ausreichenden Widerstand gegen alle 
seitlichen und drehenden Einwirkungen gewähren. 

Die horizontal wirkenden Kräfte streben aber auch ein 
seitliches Verschieben der Schiene auf den Unterlagen und 
ein Kanten derselben um den äulsersten Punkt des Fulses an. 
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Diesem Bestreben wirken entgegen die durch den Ver- 
ticaldruck hervorgerufene Reibung zwischen Rad und Schiene 
und zwischen dieser und den Unterlagen, sowie die Haltkraft 
der Befestigungsmittel. Von letztercr abgesehen wird sich 
daher der seitlichen Verschiebung der Schienen auf den 
Unterlagen ein Reibungswiderstand entgegensetzen, der nach 
Winkler*?) mit R = 12 (fi + fi) @ berechnet werden 
kann, wenn 


fa den Reibungs-Coéfficienten zwischen Schiene und Rad (fiir 
trockene Schienen etwa 0,25, fiir glatte Schienen etwa 0,1), 


J, den Reibungs-Coéfficienten zwischen Schiene und Schwelle ` 


(etwa 0,5) und 


G den Verticaldruck einer Achse bezeichnet, wobei 
Winkler*?) von der Erwägung geleitet ist, dals bei einer 
Verschiebung einer Schiene durch den Spurkranz, diese 
Schiene mit dem Drucke 1/2 G“ auf der Schwelle und auf 
der andern Schiene das Rad ebenfalls mit dem Drucke 
1/2 Gi gleitet. 

Hiernach wáre der Reibungswiderstand im Maxi- 
mum = 0,38 G”, im Minimum = 0,30. GH, 

Entlastungen einzelner Achsen werden deshalb, da sie den 
Reibungswiderstand vermindern, die Seitenverschiebungen der 
Schiene in ungünstigster Weise beeinflussen. 

Der Widerstand der Schienen gegen Kanten 
hängt weseutlich von dem Verhältnisse der Vertical- und Seiten- 
kräfte und von dem Verhältnisse der Schienenhöhe zur Basis- 
breite ab. 

Die Gleichgewichtsbedingung für die Vignole-Schiene ist 
x V = y H, wenn diese Gréfsen die in nebenstehender Figur 
angegebene Bedeutung haben. 


Fig. 13, 


Da nach Winkler der Druck H des Spurkranzes gegen 
die Schiene für eine Seitenkraft S sich mit (S — */2 fı Gi 
beziffern läfst, so ergiebt sich als Verhältnis der Verticalkraft 
zur Seitenkraft: 

¡GOA Y , 
Ss  a+fy 


Nach den oben angegebenen Grenzwerthen für f, wäre: 


y 


y Ee 
æ + 0,25 y 


_— 3 bezw. 
x -+ 0,1 y ' 


Ta 
z= 


Briére*) beziffert ftir die von ihm untersuchte Schiene 
der Orleansbahn das Verháltnis + mit e 
die Horizontalkraft H bei den von Brière betrachteten 
Maschinen jedenfalls 1,4 Tonnen überschreitet, genügte eine 
Herabminderung der Verticalkraft auf 2,5 Tonnen — wie 
sie infolge Entlastung einzelner Achsen leicht vorkommt — 
um ein Kanten der Schiene herbeizuführen, wenn die Haltkraft 
der Befestiguugsmittel demselben nicht Widerstand leisten würde. 

Da wir der Widerstandsfähigkeit der Befestigungsmittel 
eine besondere Betrachtung später widmen, beschränken wir 
uns hier darauf, auf die allen Betriebs-Ingenieuren bekannte 
und durch Briére's und Coüard’s experimentative Unter- 
suchungen bestätigte Thatsache hinzuweisen, dafs ein Kanten 
der Schienen bei nicht entsprechendem Auflager und nicht 
genügender Befestigung der Schienen thatsächlich constatirt 
werden kann und dals aus diesem Grunde beim Holzschwellen- 
Oberbau ein Nachdexeln der Schwellen häufig genug noth- 
wendig wird. | i 

Aus den Constatirungen Coüard’s ist insbesondere her- 
vorzuheben: | 

Dals infolge Drehung der Schiene in gerader Bahn 
Spurverengungen, in Curven Spurerweiterungen eintreten; 

dals die erste Achse des Zuges die grölsten Spurver- 
änderungen .in Curven hauptsächlich im 4ufsern Schienen- 
strange hervorruft; 

dafs in Curven von Æ = 1000 m der innere Strang 
stärker nach aulsen gedreht wurde als der äulsere Strang 
und in gerader Bahn im Allgemeinen der gegen das Seiten- 
bankett liegende Strang am stärksten gegen die Gleisachse | 
gedreht wird. | 

Am Stolse wird die das Rad abgebende Schiene mehr 
gedreht als die das Rad aufnehmende, und die Differenz in 
der Drehung bringt einen Höhenunterschied der beiden 
Schienenenden hervor, infolge dessen das Rad von der ersten 
Schiene auf die zweite herabfällt. 


= 1,77; da 
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Er Abgebende Schiene. —_ Aufnehmende Schiene, 


Wir haben im Vorstehenden die Wirkungen der Seiten- 
kráfte auf Vignole-Schienen betrachtet und haben erkennen 


müssen, dafs das Verhältnis der Schienenhöhe zur Basisbreite . 


von ausschlaggebender Bedeutung für die Stabilität der Vignole- 
Schiene ist. 

Da nun der Fulsbreite der Schienen durch hútten- 
technische Rücksichten verhältnismälsig enge Grenzen gezogen 
sind, so wird es klar, dafs sich in diesem Punkte eine Ueber- 
legenheit des Stuhlschienen-Systems zeigt, da bei 
letzterm Systeme die Verbreiterung der Basis sich von selbst 
durch die Stühle ergiebt. Kime nicht die Sicherheit der 
Keilbefestigung in Frage, so wäre hiernach die Wahl zwischen 
diesen Systemen kaum mehr zweifelhaft. 

Es ist damit aber zugleich das Mittel gekennzeichnet, 
durch welches auch bei der Vignole-Schiene die Widerstands- 
kraft gegen Kanten derselben erhöht werden kann. 

Als eine Wirkung der Seitenkräfte auf die Schiene 
können sich endlich auch Gesammtverschiebungen des 
Gleises ergeben. 

Da Weber*) constatirte, dafs zur Verschiebung eines 
unbelasteten Gleises schon eine Seitenkraft von 1,5 bis 2,5 
Tonnen genügt, ist klar, dafs die Sicherheit gegen seitliche 
Gesammtverschiebung der Gleise lediglich im Verticaldrucke, 
beziehungsweise in den durch diesen hervorgerufenen Reibungs- 
wirkungen zwischen Unterlagen und Bettung beruht. Weber’s 
Versuche zeigten, dals die zur horizontalen Verschiebung der 
Gleise nöthige Kraft proportional wächst mit der Grölse des 
Verticaldruckes, 

Seitendrücke, welche mit einer Entlastung der betreffen- 
‘den Achse verbunden sind, werden also Gesammtverschiebungen 
des Gleises leicht herbeiführen können. 

Die Remedur wird deshalb vornehmlich in einer, die 
Entlastung der Achsen möglichst ausgleichenden 
Bauart der Fahrbetriebsmittel, insbesondere der 
Locomotiven, gesucht werden müssen. 

Vermehrte Steifigkeit der Schienen und gröfsere Länge 
derselben empfehlen sich als ein Mittel, den Verticaldruck 
auf eine grölsere Stützenzahl zu vertheilen und werden bei 
-entsprechend enger Schwellenlage, breiter Schwellenbasis und 
‚guter Bettung die durch die Verticalkräfte hervorgerufenen 
‘Reibungs-Reactionen vermehren, das Gleis daher gegen Seiten- 
- ‘verschiebungen schützen. 


Inanspruchnahme der Schienen in der 
Längsrichtung. 


Die über die Schienen rollenden Lasten verursachen 
Längsverschiebungen der Schienen in der Bewegungsrichtung 
‚des Zuges, das sogenannte Wandern oder Kriechen (creeping) 
der Schienen, beziehungsweise des Gleises. 

Diese Wirkung der rollenden Lasten ist vor Allem eine 
Folge des Stofses, welchen jedes Rad beim Passiren des 
Schienenstolses auf die nächstliegende Schiene in der Be- 
wegungsrichtung ausübt. 

Zugleich suchen sämmtliche Laufräder der Fahrzeuge 
bei ihrer Bewegung die Schienen in der Richtung der Be- 
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wegung fortzuschieben und nur die Triebráder der Loco- 


motive wirken in entgegengesetzter Richtung auf das Gleis. 


Das Bremsen verstárkt die schiebende Wirkung der 
Wagenräder und bewirkt, dals auch die Locomotivräder die 
Schienen in der Bewegungsrichtung fortzuschieben suchen. 

Neuestens hat Professor Johnson*) in St. Louis 
(Amerika) als eine Ursache des Wanderns der Schienen die 
wellenartigen Bewegungen bezeichnet, welche in der Schiene 
beim Befahren infolge der Schwingungen der Stützen her- 
vorgerufen werden. 

Der Widerstand, welchen die Reibung zwischen der 
Schiene und der Unterlage dem Rückgange der Stützpunkte 
entgegensetzt, wird ein langsames Fortschreiten der Schiene 
auf den Unterlagen zur Folge haben. Johnson zieht hier- 
aus den Schluls, dafs das Wandern der am Kopfe gestützten 
Schienen (Stuhlschienen) in entgegengesetzter Richtung er- 
folgen müsse, als jenes breitbasiger Schienen. 

Eine Folge der beim Wandern der Schienen auftretenden 
Reibungen zwischen Schiene, Unterlagen, Verbindungs- und 
Befestigungsmitteln ist die Abnutzung der Schienenauflage- 
und der Laschenanlageflächen, sowie das Abschleifen der Be- 
festigungsmittel. 

Ueber die Grölse der hierbei infolge Durchbiegung 
des Trägers an den Auflagerflächen auftretenden Reibungs- 
arbeit giebt Zimmermann*®) interessante Aufschlüsse. 


Zimmermann beziffert die Gesammtarbeit an den 
Auflagerflächen eines frei aufliegenden, wandernden Trägers . 
von der Länge 2 l, bei einmaliger Befahrung mit 


Gert 


und eines zur Verhiitung des Wanderns an einem Ende mit 
dem Lager fest verbundenen Trägers mit 


Gefl 


wenn G die Last, 

e den Abstand der meist gespannten Faser von der 

neutralen Trigerachse, 
| f den Reibungs-Coéfficienten, 

E den Elasticitáts-Modul, und 

J das Trigheitsmoment des Trigers 
bezeichnen. 

Ein Vergleich beider Formeln zeigt, dafs 

1. die Reibungsarbeit beim einerseits eingespannten 
Träger dreimal so grols ist, als beim frei aufliegenden Träger, 
und dals 

2. die Reibungsarbeit mit wachsender Last und Stütz- 
weite im quadratischen Verhältnisse zunimmt. 


Das ist ein sehr bemerkenswerthes Ergebnis, denn da- 
raus folgt, dals, wenn die Abnutzung der Lagerflächen bei 
einer Steigerung der Last nicht zunehmen soll, das Wider- 
standsmoment des Trägers im quadratischen Verhältnisse 
zur Erhöhung der Last vermehrt werden muls. 

Zimmermann vindicirt diesen Sätzen eine annähernde 
Gültigkeit auch für den Querschwellenoberbau und findet da- 
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durch die, inbesondere von Loewe**) hervorgehobene Er- 


scheinung erklärt, dals die Einführung von Fahrzeugenmit. 


verhältnismälsig nur wenig grölseren Raddrücken 
eine auffallend rasche Zerstörung des Gleises zur 
Folge hat. 

Bei jeder Steigerung des Raddruckes mülsten folge- 
richtig für die zulässige Beanspruchung der Schienen ver- 
hältnismälsig niedrigere Grenzen festgesetzt werden. 

Die durch die rollenden Lasten bewirkten Längsver- 
schiebungen erstrecken sich nicht nur auf die Schiene, sondern 
auf das ganze Gleis, indem durch die zur Verhinderung des 
Wanderns der Schienen angewandten Mittel (wie Klinkungen 
der Schienen, Stolswinkel, Vorstolsplatten, Winkellaschen) die 
eine Längsverschiebung der Schienen hervorrufenden Kräfte 
auf die Befestigungsmittel beziehungsweise auf die Schwellen 
und die Bettung übertragen werden. 

In Strecken mit dichtem Verkehre, welche nur in einer 
Richtung befahren werden, insbesondere wenn in solchen 
Strecken häufig gebremst wird, genügt nach den bei‘ der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn gemachten Beobachtungen der 
Reibungswiderstand zwischen Schwelle und Bettung nicht, 
ein Mitwandern der Schwellen zu verhindern. Die Schwellen 
kommen sodann aus ihrer Normallage und die Entfernungen 
derselben vergrölsern sich ungleichmälsig, stellenweise aber 
auf ein Mals, welches eine nicht unwesentliche Erhöhung der 
Inanspruchnahme der Schienen zur Folge hat. 

Da die beiden Schienenstränge überdies nicht gleich- 
mälsig wandern, treten Unregelmälsigkeiten in der Lage des 
Schienenstolses, Verdrehungen der Schwellen, Verschiebungen 
in der gegenseitigen Lage der Stólse — wir haben solche 
bis 0,32 m vorgefunden — u. s. w. auf, deren verderbliche 
Wirkungen auf die Inanspruchnahme der Schienen, Ver- 
bindungs- und Befestigungsmittel klar ist. 


Nebst, Abschleifen der Anlage- und Auflageflichen der 
Schienen und Laschen haben wir bei geklinkten Winkellaschen 
auch cin Aufsteigen der unteren Laschenansätze auf die 
Unterlagsplatten und infolge dessen ein Ilerausziehen der Tire- 
fonds aus den Schwellen beobachtet. In -cinem besonders 
stark wandernden Gleise haben wir cine auffallend grolse Zahl 
von Laschenbrichen constatirt, bei welchen die Brüche stets 
von den Klinkungen ausgingen und die Anbrüche sich häufiger 
in jenem Schienenstrange zeigten, welcher das grölsere Mals 
der Bewegung aufwies, 

Wir kommen hiernach aus theoretischen Erwägungen, 
wie aus praktischen Beobachtungen zu dem Schlusse, dals ein 
ausreichender Schutz zur Verhinderung der Längs- 
verschiebungen der Schiene und des ganzen Gleises 
cine der wichtigsten Bedingungen einer guten Gleis- 
construction ist.) 


+) In jüngster Zeit sind die Erhebungen über die Schienen- 
wanderung und deren Bekämpfung — sowie besonders auch über 
das beim Wandern auftretende „Voreilen“ des einen Schienen- 
stranges gegenüber dem andern — vielfach ergänzt worden. Es 
wird in dieser Hinsicht auf das vom Verfasser an den Londoner 
Fisenbahn-Congrofs im Jahre 1895 erstattete Referat „Ueber die 
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Inanspruchnahme der Schienen in Folge der Reibung 
zwischen Rad und Schiene, 


Die bei Bewegung der Fahrzeuge auftretende rollende 
und gleitende Reibung zwischen Rad und Schiene äulsert sich 
in einer Abnutzung des Schienenkopfes und der Fahrflächen 
der Radreifen. 


Kommt bei Erwägung dieser auch die Betriebssicherheit, 
welche bisher im Vordergrunde unserer Betrachtungen stand, 
erst in zweiter Linie in Frage, so ist es doch eine im Hin- 
blicke auf die grolsen Anlagekosten, welche ein gutes Gleis 
erfordert, gewils berechtigte Forderung, dafs die Bauart des 
Gleises nicht nur die völlige Betriebssicherheit, sondern auch 
eine möglichst lange Benutzungsdauer gewährleiste, 


Hierfür entscheidend wird nun insbesondere die Aus- 
nutzungsfähigkeit der Schienen sein, und da Rad- und Schienen- 
abnutzung im Verhältnisse von Ursache und Wirkung stehen, 
so dals bei gleichartigem Materiale von Radreifen und Schienen 
im Allgemeinen die Summe der Abnutzung der Schienenköpfe 
gleich der Summe der Abnutzung der über die Schienen ge- 
rollten Radreifen ist, so kann man sagen, dals die geringste 
Schienenabnutzung zugleich die geringste Abnutzung der Rad- 
reifen verbürgt. 


Zwar zeigt die Statistik der Schienen- und Radreifen- 
Auswechselungen — wie sie vom Vereine deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen seit langem geführt wird — deutlich, dafs das 
Untauglichwerden von Schienen und Radreifen viel mehr durch 
die sogenannte unregelmälsige Abnutzung, wie: Abblätter- 
ungen, Auswalzungen, Breit- und Plattdrücke, Spaltungen 
und Brüche, als durch das regelmälsige Abnutzen der Fahr- 
und Berührungsflächen von Rad und Schiene veranlalst ist, 
und wir werden im Folgenden insbesondere noch darthun, 
dals — insofern die Bauart des Gleises hierfür in Frage 
kommt — am schwersten der ungünstige Einfluls der Bieg- 
samkeit des Gleises und der Construction der Stolsverbindung 
hierbei ins Gewicht fällt — aber es ist anch gewils, dals mit. 
jedem Fortschritte der Materialgüte der Schienen und Rad- 
reifen und mit jeder Verbesserung der Bauart des Gleises, 
die Formen der unregelmälsigen Abnutzung weniger zahlreich 
werden und die regelmälsige Abnutzung von grölserer öko- 
nomischer Bedeutung werden wird. | 


In dem Exposé, welches De Buschere*) der dritten 
Session des Congresses vorlegte, sind im Allgemeinen die Art 
und Gröfse der Schienenabnutzung, wie auch die Verhältnisse, 
welche dieselben beeinflussen, dargelegt worden, und die Er- 
gebnisse der vom Congresse angebahnten Schienenstatistik, 
über welche in der vierten Session des Congresses berichtet 
werden wird, dürften neue Aufschlüsse über diese schwierige 
Frage geben. 


Verstärkung des Oberbaues im Hinblick auf Erhöhung der Fahr- 
geschwindigkeit“, sowie auf den in der Revue gónórale des ohemins 
de fer im August 1898 veröffentlichten „Note sur les dóformations 
permantes de la voie“ betitelten Artikel des Herrn Coüard hin- 
gewiesen. — Siehe auch Organ für die Fortschritte des Eisenbahn- 
wesens 1897, S. 155. 


Wir müssen uns hier darauf beschränken, einige Umstände 
anzuführen, welche auf die Inanspruchnahme der Schiene infolge 
Reibung zwischen Rad und Schiene von besonderm Einflusse sind: 


1. Die Intensität der Belastung der Fahrzeuge. Als 
Mals der Abnutzung der Schienen wird unter übrigens gleichen 
Umständen die über das Gleis gerollte Bruttolast, oder auch 
die Anzahl der über dasselbe beförderten Züge angenommen. 

Dieses Mals bedarf einer Correctur durch die Intensität 
der Belastung der Fahrzeuge, indem es nicht gleichgültig für 
die Schienenbeanspruchung ist, ob ein gewisses Brutto auf 
Fahrzeugen mit geringer Radbelastung oder mit starker Rad- 
belastung befördert wird. 

Auf der doppelgleisigen Strecke der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn war die durchschnittliche Radbelastung: 


Im Gleise I im Gleise II 
1, In der Strecke Schönbrunn- 


Ostrau im Jahre 1891 
2. In der Strecke Gänserndorf- 


1,96 Tonnen 3,79 Tonnen 


Wagram im Jahre 1891 2,26 ,, 351 % 
3. Im grolsen Durchschnitte der 

ganzen doppelgleisigen Bahn 

in der Periode 1886 bis 1890 2,21 ,, 3,60  ,, 


General Petroff*) setzt die Schienenabnutzung pro- 
portional der Quadratwurzel der Radbelastung. Nach diesem 
würde das Verhältnis dieser Abnutzung zwischen Gleis II und I 
für Position 1 auf der Linie Schónbrunn-Ostrau betragen 


3,79 — 1,39, 


1,96 

für Position 2 auf der Linie Gánserndorf-Wagram 
35T So 1,26, 
2,26 


für Position 3 im fünfjährigen Durchschnitte 


Y 3,60 1,26. 


| 9,21 
Cotiard*%) giebt die Formel: 
10° J 1 
tar ee 


wobei: 
N die Anzahl der Züge, welche die Oberfläche des 
Schienenkopfes um 1 mm abnutzen, 
T die mittlere Bruttolast eines Zuges, 
V die mittlere Zuggeschwindigkeit in Kilometern per 
, Stunde, 
J das Trägheitsmoment des Schienenquerschnittes (oui), 
L den Schwellenabstand in Metern, 
D die Neigung in Millimetern pro Meter, 
0,023 für Gefälle 
0,012 ,, Steigungen, 
der Fabrikationsmarke 


a einen Coéfficienten p = | 


C 4) ” 
bezeichnet. 
Nachdem für beide Gleise I un: IT alle Elemente gleich 
sind, so ist: 
1 


N = E 
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Fúr den sub Position 3 genannten Durchschnitt ist: 

T, == 400 Tonnen im Mittel, 

T= 590. ` PE? 

Die Anzahl der Züge auf Gleis I N, = 0,9 N,; 
1 | 1 p 


AP o A eo 
N, 550 
== 1,875; 
N, 400 SS 


d. 1,, die gleiche Anzahl von Zúgen wúrde das Gleis II 
um 37,5%, mehr abnutzen, als das Gleis I. 

Mit Rúcksicht auf den Umstand, dafs aber im Gleise I 
in derselben Betriebsperiode nur 90 °/, der Züge des Gleises II 
verkehren, so ergiebt sich die Verháltniszahl der Abnutzung 
bezogen auf die Achsenzahl: 

0,90 >< 1,375 = 1,287, 
also beiláufig der von General Petroff ermittelte Werth 
p = 1.26. 

Kommen bci anderen Bahnverwaltungen auch keine 
solchen ungleichen Ausnutzungen der Parallelgleise vor und 
ist bei eingleisigen Strecken diese Differenz in der Intensität 
scheinbar nicht vorhanden, so muls doch eine solche Differenz 
im Laufe der Zeit sich constatiren lassen in einer Periode, 
wo von allen Betriebs-Technikern auf Mehrbelastung der Achsen 
der Fahrzeuge und auf möglichste Ausnutzung der Tragfihig- 
keit intensiv hingewirkt wird. 

Auf dem Gleise II der Kaiser Ferdinands-Nordbahn war im 
Jahre 1886 die durchschnittliche Radbelastung 3,508 Tonnen, 
im Jahre 1890 war dieselbe schon 3,689 Tonnen. 

Das Belastungsverhältnis stieg also in den fünf Be- 
triebsjahren auf 

3,689 
3,508 
und das Abnutzungsverhältnis vergrófserte sich im Verhältnisse: 
V 1,0516 = 1,025, d. i. um 21/20. 

2. Der Raddurchmesser ist von Einflufs auf die Ab- 
nutzung von Rad und Schiene, indem die Abnutzung der 
letztern umgekehrt proportional ist dem Raddurchmesser. 

Es ergiebt sich hieraus der Schluls, dafs das Bestreben, 
das Gewicht und dic Tragfähigkeit der Wagen zu erhöhen, 
ohne gleichzeitige Vergrilserung des Raddurchmessers noth- 
wendigerweise eine raschere Abnutzung der Schienen und Rad- 
reifen herbeiführen muls. 

Bei Bremswagen dürfte die Malsregel der Vergrölserung 
des Raddurchmessers behufs Paralysirung der durch den 
grölsern Raddruck herbeigeführten Schienenabnutzung nicht 
hinreichen, es wird sich angesichts der im I. Abschnitte con- 
statirten verderblichen Wirkungen, welche plattgedrückte Rad- 
bandagon auf die Gleise ausüben und in Würdigung der That- 
sache, dals bei dem Gleiten gebremster Räder das Material 
der Schienen und der Bandagen über die Klasticitiitsgrenze 
beansprucht wird, empfehlen, bei Vergrölserung der Tragkraft 
der Wagen die Anzahl der Achsen gleichzeitig zu ver- 
mehren, damit der Achsdruck des Bremsrades thunlichst niedrig 
gehalten werde, 


= 1,0516, 


4 b 
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Vergleich zwischen rada 


Oberbau-System 


Gew. |Trágheits-| stands- | A i Halbe Trigheits-| 
er 
fiir Moment | Moment ` Liinge | Moment | 
Basis | Ä 
Flufsstahl]| 7 J 1° I Jı 
hi b 
kg !m cm* cm? cm cm cm? 


der Querschwelle 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Profil D, mit 2,4 m langen 
Schwellen (Nordbahn-Profil) . EE EE 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Profil D, mit 2,7 m langen 


Schwellen (Nordbahn-Profil) . 


K. k. österr. Staatsbahnen, System XXV, mit 2,4 m langen 


Schwellen (Staatsbahn-Profil) . . . .... 


K. k. österr. Staatsbahnen, System XXV, mit 2,7 m an 


Schwellen (Nordbahn-Profil) . 


35,34 951 | 1472 31 120 8034 | 
35,34 951 | 1472 31 135 8034 
43,00 1273 | 180,8 25 120 5508 
43,00 1273 | 180,8 31 135 8034 


Oberbau-Profil D der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
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Malsstab : 


3. Auch der Radstand ist von wesentlichem Einflusse 
auf die Abnutzung zwischen Schiene und Rad, speciell auf 
Linien, welche Krümmungen enthalten. Die Schienenabnutzung 
in Curven wird aber geringer ausfallen, wenn durch Ein- 
führung von Lenkachsen und Drehgestellen eine gewisse Schmieg- 
samkeit der Fahrzeuge bewirkt wird. 


4. Ein anderer Factor ist der Einfluls der gegenseitigen 
Lage und Form von Schienenkopf und Radreifen-Profil; 
Wohler*?) hat hierüber eine Studie veröffentlicht, welcher 
wir hier zu gedenken haben. 

Von der Thatsache ausgehend, dals Radreifen und 
Schienenkopf sich gegenseitig ihre Form aufdrängen und dem 
Grundsatze folgend, dals, je breiter die Berührungsflächen 
werden, um so geringer der Druck auf die Flächeneinheit und 
um so geringer auch die Abnutzung wird, soweit dieselbe von 


Längen 1:20, Senkungen 10:1. 


dem Drucke abhängig ist, gelangt Wöhler zu dem Ergebnisse, 
dals der Berührungsgrad um so günstiger wird, je grölser der 
Radius der Abrundung ist, und folgt aus Wöhler’s Unter- 
suchungen weiter, dals sich für den gleichen Radflansch eine 
um so grölsere Abnutzung von Schiene und Rad ergiebt, je 
kleiner der Radius der seitlichen Abrundung des Schienen- 
kopfes angenommen wird, 


Dieser Gegenstand hat in neuerer Zeit die amerikanische 
Gesellschaft der Civilingenieure (American Society of civil 
Engineers*) sehr intensiv beschäftigt, und sind die diesfalls 
gefalsten Beschlüsse dieser Corporation in der Hauptsache 
in guter Uebereinstimmung mit den Anschauungen der euro- 
päischen Eisenbahn-Verwaltungen. 

Die Differenz der Radien von Schienenkopf und Rad- 


flansch ist nun noch abhängig von der Grölse des Spiel- 
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d | kurzen Querschwellen. — 


Schwellenmitte Lastpunkt . Schwellenende 
xe MEERE - Schienen- Se, Gs 2 | Inanspruch- 
vol- | Bettungs- Arudi nahme 
\- Inan- Inan- der 
 Coëffi- P Bettungs- Bettungs- Bettungs- 
t- - | Senkung . | spruch- | Senkung spruch- | Senkung Schiene 
cient für 7 ¢ druck druck druck bei 7 ¢ 
GES I er nahme Yr nahme Yi | 
C | Raddruck Lo i Pr : pı Raddruck 
0 Pr 
kg | em kglgem | kgjqem cm kglgem | kglqem cm kg/gem kylgem 
E 8 3693 0,27 0,82 - 48,7 0,36 | 1,07 | 39,9 | 0,39 1,16 1206 
: 8 4371 0,10 0,81 59,3 0,17 1,35 50,0 0,18 1,43 958 
| 3717 0,28 0,83 27,9 0,32 0,95 54,3 0,27 0,81 1169 
f 4494 0,11 0,90 31,5 0,16 1,25 63,5 0,11 0,85 934 
| 3 3636 0,33 0,98 55,6 0,44 1,32 52,7 0,48 1,44 1127 
8 3953 0,11 0,88 45,0 0,19 1,55 60, 4 0,20 1,61 900 
3 3689 0,27 0,82 27,9 0,31 0,94 53,8 0,27 0,82 1037 
8 4331 0,11 0,87 30,4 0,15 1,20 61,1 0,10 0,83 827 
Oberbau-System XXV der k. k. österr. Staatsbahnen. 
Fig. 16. 
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raumes, welcher zwischen Flansch und Schiene gelassen | sondern erst nach Herstellung einer Spurerweitcrung von 3 min 


werden soll. 


Dieser Spielraum, nach der Gesammt-Verschiebung der 
Achse gemessen, ist in den Berner internationalen Verein- 
barungen, bei Annahme einer Spurweite von 1440 mm mit 
15 mm bis 35 mm festgesetzt. Es ist leicht einzusehen, dals 
diese Feststellung ihre volle Wirkung praktisch erst dann 
gewinnen würde, wenn auch der Radius der seitlichen 
Abrundung des Schienenkopfes und das Radreifen- 
Profil einheitlich festgestellt würden, 


Im Vereine*) deutscher Eisenbahn-Verwaltungen ist dies 
schon vor längerer Zeit erkannt worden, indem eine Zusammen- 
stellung extremer Profile — 7 mm Kopfradius der Schiene, 

- mit 17 mm Hohlkehlenradius des Radreifens — zeigte, dals 
die Räder unter Umständen nicht nur keinen Spielraum finden, 


zwangsweise laufen könnten, 


Nach Vergleich der üblichen Schienenkopf- und der 
correspondirenden Radreifen-Radien wurde der Radius der 
seitlichen Abrundung des Schienenkopfes im Vereinsgebiete 
obligatorisch mit 14 mm festgesetzt, und hat man sich 
neuestens in Oesterreich-Ungarn und in Preulsen auch über 
ein Radreifen-Profil geeinigt (siehe Fig. 17, Seite 30), während 
internationale Vereinbarungen diesbezüglich 
Zeit noch fehlen. 


zur 


Wir erachten esals eine Aufgabe der IV. Session 
des Congresses, hierzu die Anregung zu geben. 

Aus den mitgetheilten Betrachtungen Wöhler’s*?), wie 
aus den meisten Aeulserungen der amerikanischen Ingenieure 
ergiebt sich, dals die Hohlkehle des Radreifens keinesfalls 
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Radreifen-Querschnitt fir Locomotiven und Tender. 
(Nach den Vereinbarungen zwischen Oesterreich-Ungarn und Königreich Preufsen.) 


Fig. 17. 


Naturgröfse. 


nach einem kleinern Radius als die Schienenkopfecke abzu- 
runden ist. Der Hohlkehlenradius wird aber aus walztech- 
nischen Rücksichten nicht zu klein bemessen werden dürfen. 

Gewils ist, dafs ein zu kleiner Radius der Schienen- 
kopfecke eine raschere Abnutzung der Radreifen gerade an 
jener Stelle derselben zur Folge haben wird, wo das Abdrehen 
derselben den meisten Materialverlust verursacht, wie folgende 


Figur zeigt. 
Fig. 18. 


normaler Reifen. 
inet abgenutzter Reifen. 


EE - nachgedrehter Reifen. 


Da bei lebhaftem Verkehre Locomotiv- und Tender- 
Radreifen durchschnittlich alle Jahre, Wagen-Radreifen alle zwei 
Jahre abgedreht werden müssen, möchten wir die Nachtheile 
der von den amerikanischen Ingenieuren empfohlenen scharfen 
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¡ Abrundung des Schienenkopfes doch nicht so gering anschlagen, 
als es in dem erwähnten Berichte geschieht. 


Hinsichtlich der Lauffläche des Schienenkopfes möchte 
es — nach den mitgetheilten Erwägungen — mit Rücksicht 
auf geringste Abnutzung am zweckmälsigsten erscheinen, 
ebene Laufflächen anzuwenden, aber selbst, abgesehen von 
den walztechnischen Schwierigkeiten, welche die Herstellung 
einer ganz ebenen Schienenkopffläche bietet, würde doch die 
vorausgesetzte vollkommene Berührung der Fahrflächen von 
Rad und Schiene in der Praxis nicht erzielt werden, weil 
die Schienenneigung sich dauernd nicht genau erhalten lälst 
und, bei der geringsten Abweichung von der vorgeschriebenen 
Stellung, das Rad sodann gerade an den Rändern des Schienen- 
kopfes, also an einer stark gekrümmten Stelle der Schiene 
aufruben und eine um so stärkere Abnutzung beider Theile 
auftreten mülste.e Eine obere Abrundung des Schienenkopfes 
mit einem Radius von etwa 300 mm erscheint hiernach wohl 
zweckmälsig. 

Da ebene Laufllächen auch bei vollkommener Berührung 
noch den Nachtheil hätten, dals bei conischer Form der Rad- 


reifen, wegen: der Ungleichheit‘ der von den einzelnen Punkten 
des Radumfanges beschriebenen Kreise, gleitende Reibung ent- 
stehen múfste, hat man wiederholt — und in neuester Zeit 
auch in Deutschland wieder — die Frage erörtert, ob- nicht 
eine cylindrische Form der Räder und Verticalstellung 
der Schienen zweckmälsiger erscheinen. Für die gerade 
Bahn wäre dies die natürlichste Form und Stellung, doch 
haben Versuche ergeben, dafs das Schwanken der Fahrzeuge 
hierbei grölser wird. Der Radconus ergiebt eine bessere zwangs- 
weise Führung der Räder auch in gerader Bahn. 

In Curven soll durch die conische Form der Lauf- 
flächen zugleich eine Verminderung des Bewegungs- Wider- 
standes erzielt werden, was indefs eine radiale Einstellung 
aller Achsen voraussetzt. Bei steifachsigen Fahrzeugen wird 
dieser Vortheil conischer Laufflächen nicht ganz erzielt werden. 

Die in den Jahren 1886 bis 1890 im Vereine deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen angestellten und von sechs Eisen- 
bahn-Verwaltungen mitgetheilten Ergebnisse von Versuchen 
mit cylindrischen Reifen haben wesentliche Vorzüge 
der cylindrischen Reifenform nicht ergeben, mehr- 
fach aber ist eine gréfsere Neigung zum Scharflaufen der 
Bandagen beobachtet worden. | 

5. Die Bahnkrümmungen haben auf die gröfsere Ab- 
nutzung des Rades und der Schiene einen grofsen Einflufs. 
Die weitere Untersuchung dieses Gegenstandes dürfte bei Be- 
handlung der Frage IX erörtert sein. 

6. Die Materialgüte ist ein so wesentlicher Factor 
hinsichtlich der Schienenabnutzung und erscheint derselbe 
uns so wichtig, dals wir diesem Gegenstande im Verfolge 
dieses Berichtes einen eignen Abschnitt widmen werden. 


Inanspruchnahme der Schwellen. 
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Auf Grund der theoretischen Untersuchungen Wink- | 


ler’s*?) über die Inanspruchnahme der Langsschwellen haben 
neuere Forscher, insbesondere Schwedler*), Hoffmann*), 
Lehwald & Riese*), und Zimmermann*!) auch das Verhalten 
der Querschwellen unter der Voraussetzung einer elastischen 
Unterstützung geprüft, die Formänderungen, welche dieselben 
unter der Wirkung der ruhenden Belastung erleiden, festgestellt 
und die Grófse der auftretenden Biegungsspannungen ermittelt. 

Wären die Querschwellen vollkommen starr, so würde 
sich eine gleichmälsige Vertheilung des Druckes über den 
Bettungskörper ergeben, : Da diese Starrheit nicht vorhanden 
ist, so kommt auch eine gleichmälsige Vertheilung des Druckes 
nicht zu Stande, sondern derselbe wird in der Regel unter 
den Schienensträngen am stärksten sein. Mit Rücksicht auf 
den bei der ,,Bettung’’ ausgesprochenen Grundsatz, dafs die 
Eindrückung der Schwelle dem an irgend einer Stelle herr- 
schenden Drucke proportional sei, wird auch die Rechnung 
für die Querschwelle durchzuführen sein. +) 

Die letztere wird hierbei als ein an zwei Stellen vertical 
belasteter continuirlicher, stetig unterstützter Träger auf elas- 
tischer Grundlage betrachtet. 


T) Siehe hierüber auch des Verfassers Abhandlung dree 
Querschwellen und ihr Lager“ vom Jahre 1895. 


Die Grölse des Druckes P, den die belastete Schiene 
auf die Querschwelle ausübt — Zimmermann nennt ihn 
den ,Schienendruck“ — hängt sowohl von den Quer- 
schnittmafsen der Schiene, als von jenen der Schwellen, so- 
dann von deren Entfernung und Lagerung ab. 

Die theoretischen Beziehungen zwischen Schwelle, Schiene 
und Bettung haben wir bei dem der Inanspruchnahme der 
Schiene gewidmeten Theile dieser Arbeit mitgetheilt und ver- 
weisen auf die dort gegebenen Formeln. 

In der vergleichenden Zusammenstellung der von uns 
auf Grund der neueren Theorien durchgeführten Berechnung 
verschiedener Oberbausysteme ist die Gröfse des Schienen- 
druckes angegeben und ersichtlich, dafs dieselbe — je nach 
Umständen — zwischen 3600 bis 5500 kg für die Radlast 
G = 7000 variirt. 

Ist der Schienendruck bekannt, so kann für jeden 
Schwellenquerschnitt die grölste Senkung der Schwelle, der 
Bettungsdruck, das grölste Biegungsmoment und mit diesem 
die grölste Faserspannung berechnet werden. Die Ableitung 
dieser Formeln im einzelnen würde wohl zu weit führen und 
müssen wir uns darauf beschränken, einige bemerkenswerthe 
und für die Praxis wichtige Ergebnisse der neuen Theorie 
hervorzuheben und in der Tabelle (siehe Beilage 1) vorzu- ` 
führen. Die Formänderungen und Inanspruchnahmen, welche 
die Querschwelle erfährt, wechseln mit der Länge und der 
Art der Unterstopfung derselben. 


Die elastische Linie einer kurzen — 2,4 m langen — 
Schwelle ergibt sich nach der Theorie wie in Figur 20 dar- 
gestellt, jene einer längern — etwa 2,7 m langen Schwelle 
aber, wie in Fig. 21 gezeichnet ist. — Bei einer Schwellen- 

Fig. 21 
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länge von 2,4 m tritt sonach, wie die Curve zeigt, die grilste 
Senkung am Ende der Schwelle cin und nimmt nach der 
Mitte zu stetig ab. Die Schwelle stützt sich also hauptsächlich 
auf die aufserhalb der Schienen liegenden Bettungstheile und 
ein häufiges Nachstopfen der Schwellenköpfe wird erforderlich, 
da soust bleibende Verbiegungen der Schwelle und Spur- 
erweiterungen eintreten. 

Bei der 2,7 m langen Schwelle findet hingegen die 
grölste Senkung nahezu unter der Schiene statt und die 
bleibende Verdrückung der Bettung geht daher auf beiden 
Seiten in annähernd gleicher Weise vor sich, sodals auch 
eine grölsere Senkung keine Acnderung der Schienenneigung 
und Spurweite zur Folge hat. 

Die Theorie setzt cinc durchaus homogene Schwelle 
voraus, welche der ganzen Länge nach ununterbrochen und 
gleichmälsig unterstopft ist. — Diese Voraussetzung ist in 
der Praxis nicht vollkommen zutreffend, indem die Schwellen, 
namentlich die kurzen, in der Mitte gewöhnlich hohl gelassen 
werden. — Dic von Jl&ntzschel*) durchgeführten Versuche 
ergeben thatsächlich cine stärkeres Aufbiegen der aulserhalb 
der Schienen liegenden Theile. Der Versuch zeigte ferner, 
dafs die Schiencnauflager immer am tielsten sich einbiegen, 
was der Theorie nach bei kurzen Schwellen nicht eintreten soll. 

Die Ursache dieser abweichenden Erscheinungen ist 
lediglich in der stärkern Unterstopfung der Schwellenköpfe 
zu suchen. Da aber dic ungleichmälsige Unterstopfung das 
seitliche Ausweichen der stark gedrückten Bettungstheile nach 
der weniger belasteten Mitte hin befördert, und dic gute 
Erhaltung der richtigen Hóhcnlago und Spurweite erschwert, 
Mittel der stärkern Unterstopfung der 
Schwellenköpfe als ein Nothbehelf, und die Theorie führt 
diesbezüglich zu dem Resultate, dals cine der ganzen Länge 
nach unterstopfte Schwelle eine Länge von etwa 2,7 m haben 
soll, um den genannten Bedingungen zu entsprechen. 

In der Tabelle auf Seite 28—29 haben wir die rech- 
uungsmäfsige Inanspruchnahme, welche Schienen und Schwellen 
cinen Raddruck von 7 Tonnen erleiden, wenn dio 
Schwellen 2,4, respective 2,7 m lang sind, vergleichsweise 
gegenübergestellt, um auch den Einfluls der Schwellen- 
länge auf die Inanspruchnahme der Schienen darzu- 

Diese Ziffern zeigen, dals: 
1. Bei langen Querschwellen der Druck, beziehungs- 
weise die Kinsenkung in das Schotterbett geringer, dic Druck- 
vertheilung gleichmälsiger und auch die Inanspruchnahme 
der Schienen kleiner wird, als bei kurzen Schwellen, hingegen 

2. die Inanspruchnahme des Schwellenmateriales (I"ascr- 
spannung) bei langen Schwellen etwas grölser als bei kurzen 
sich ergiebt, 

Als Wirkung des Schienendruckes und des aus Schienen- 
druck und Seitenschub resultirenden Drehmomentes crgiebt 
sich weiter aber auch eine Zusammendrückung der Schwollen, 
welche insbesondere bei llolzschwellen sehr wesentlich ist, 

Nach Weber’s*) bekannten Versuchen kann im Grolsen 
und Ganzen cine Zusammendrückung des llolzes weicher 
Schwellen von 1 mm für je 7 Folgen angenommen werden, 


so erscheint das 


durch 


legen. 


Eichenholz wäre, nach Weber’s Versuchen, etwa 0,7 
mal so stark zusammendrückbar als weiches Holz und somit 


ein Flächendruck von = 10 kg für eine Zusammen- 


) 
drúckung von 1 mm erforderlich. 


Da der Schienendruck nach den von uns mitgetheilten 


-_Rechnungsergebnissen bei den gewöhnlichen Oberbauconstruc- 


tionen schon bei ruhig wirkendem Raddruck per 7 Tonnen 
bis circa 4,8 Tonnen steigen kann, so ergiebt sich bei un- 
mittelbarom Auflager der Schienen auf den Schwellen — 
eine Auflagerfliche von etwa 200 gem angenommen — ein 
Druck von etwa 24 kg/yem; dieser Druck erzeugt cine 
Zusammenpressung weicher Schwellen) um 3,36 mm und 
bei harten Schwellen um 2,4 mm, welche Zusammenpressung 
zwar nach Aufhören der Lasteinwirkungen wieder verschwindet, 
aber nach und nach eine Zerstörung des Zellengefüges des 
Holzes herbeiführen würde. | 

Aber es ist nicht der ruhige Druck der Radlast, 
welcher dic zerstörende Wirkung auf die Schwelle ausübt; 
es ist vorzugsweise das bei Bewegung der Fahrzeuge auf- 
trotende Auf- und Niederhämmern der Schiene auf die Schwelle 
innerhalb des durch die Zusammendrückung der Holzfaser 
entstandenen Raumes, welche sowohl auf die Schiene als auf 
die Schwelle den nachtheiligsten Einfluls ausübt. Nach cr- 
folgter Zusammendrückung und Zerstörung der Holzfaser schwebt 
die Schiene über der Schwelle und erleidet grölsere verticale 
Beanspruchungen als in der Theorie vorausgeschen ist; aulser- 
dem haben auch die seitlichen Kräfte auf so hohl liegende 
Schienen eine grölsere verderbliche Wirkung. 


Wirkung der Seitenkräfte, 


Die Pressung der Schwolle steigert sich aber noch in 
Folge der Schienenneigung und der bei der Bewegung der 
Lasten auftretenden Seitenkräfte, beziehungsweise des aus 
Schienendruck und Seitenschub resultirenden Drehmomentes. 

Infolge der Schienenneigung weicht der Angrifíspunkt 
der Verticalkraft von der Mitte der Schiene ab, Die aus 
Schienendruck und Seitenkraft sich ergebende Resultirendo 
trifft — wenn sich das Rad nach innen verschiebt — die 
Basis nahe am Rando des Schienenfulses, der Druck vertheilt 
sich dann nicht mehr gleichmälsig, sondern ist auf dem, dem 
Druckmittelpunkte nächst gelegenen Rande doppelt so grols, 
als der mittlere Druck, und auf der anderen Seito = Null, 


Wirkung am innern Rando des Schienenfulses, 


Die Ergebnisse der unter diesen Voraussetzungen von 
Michel*!) durchgeführten speciellen Rechnung (welche bei 
dircetem Schienenauflager die maximalen Pressungen am innern 
Rande des Schionenfulsos mit 200 bis 360 kg/gem beziffert) 


- ermälsigen sich bei Berücksichtigung einer olastischen Ein- 


senkung des Gleises und eines hierdurch bedingten Schienen- 


apea gun ne rn aee my 


|) Nach Weber’s Versuchen ergaben sich beim Befahren 
eines Gleises mit 30 bis 54 km Goschwindigkeit: 6,5 Tonnon Rad- 
druck und bei 20 cm breiten Kiefernschwellen die Zusammen- 
drückungen der Schwelle zu 1,1 bis 7,2 mm, im Mittel zu 3,8 mm. 


‚druckes bis zu 0,6 des Raddruckes auf 120 bis 200 kg/gem, 
wenn eine 100%), Ueberlastung jeder Achse vorausgesetzt wird. 

| Selbst diese Ziffern sind so nahe der Festigkeitsgrenze 
des Holzes, dafs bei Hinzutreten von Umständen, welche die 
Holzfaser ungünstig beeinflussen, eine Zerstörung der letztern, 
also ein Nachdexeln nach kurzer Betriebsdauer eintreten mülste, 


Wirkung am äulsern Rande des Schienenfulses. 


Briére*) berechnet die in Folge Einwirkung der Seiten- 
kriifte auftretenden Pressungen der Schwelle am äulsern 
Fuíspunkte der Schiene. 

Wenn die horizontalen Reactionen von 0 bis 12250 kg 
wachsen, so steigt der Werth der Pressung für das gem am 
‚äulsern Schienenrande von O bis 69,2 kg. 

Hat sich einmal die Schienenneigung bereits verändert, 
so bleibt der Hebelarm der horizontalen Kraft ungefähr stationär, 
aber jener der Verticalkraft nimmt rasch ab und die Pressungen 
auf den äulsern Rand der Schiene nehmen um so rapider zu. 

Eine längere Zeit im Gebrauche befindliche Schwelle, 
welche ohne Platte in der Geraden gelegen ist, hat an den 
beiden Schienenkanten stärkere Abnutzung als in der Mitte 
aufzuweisen, daher ein gewölbtes Auflager. 

Bei Schwellen, welche in Curven gelegen sind, ist eine 
derartige regelmälsige Abnutzung nicht zu constatiren. 

Eine sorgfältige Erhaltung der vorgeschriebenen Schienen- 
neigung erscheint deshalb für die Conservirung des Holzes der 
Schwellen von besonderer Wichtigkeit. 


Inanspruchnahme der Befestigungsmittel. 


Die Befestigung der Schienen auf den Schwellen wird 
hauptsächlich durch die lateralen Kraftwirkungen der Fahr- 
zeuge beansprucht, 

Die Schiene soll daher durch ihre Befestigung auf den 
Schwellen gegen das Umkanten und gegen die seitliche Ver- 
schiebung geschützt werden, 

Dem Umkanten der Doppelkopfschiene wird durch ihre 
Befestigung mit Keilen in den Stühlen ein sehr wirksamer 
und ausreichender Widerstand geleistet. Die breitfülsigen 
Schienen sind dagegen diesen Kraftwirkungen um so mehr aus- 
gesetzt, je nachgiebiger das Schwellenmaterial ist, indem 
die betreffende Schienenkante, wenn die Schiene unmittelbar 
auf der Schwelle aufruht, einen so grolsen Druck auf eine 
kleine Auflagerfläche an der Fulskanto ausübt, dals die Schiene 
sich in die Schwelle merklich einprelst, wenn dieselbe aus 
Holz ist. | 

Sowohl die Erfahrung beim Betriebe, als besondere, 
hierfür durchgeführte Versuche, haben diese Thatsache aulser 
Zweifel gestellt und zu einer fast obligatorischen Verwendung 
eiserner oder stiihlerncr Unterlagsplatten Anlals gegeben. 


Unterlagsplatten. 


Die Unterlagsplatte mit seitlichen Anlageflächen für den 
Schienenfuls nimmt den Seitendruck der Schiene auf und 
schützt die Nägel oder Schienenschrauben (Tirefonds) gegen 
den directen Angriff. 
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Sie vereinigt ferner den Widerstand dieser beiderseits 
der Schiene vorhandenen Befestigungsmittel gegen seitliche 
Verschiebung der Schiene sammt der Platte auf der Schwelle. 

Auch die eiserne Querschwelle soll die Unterlagsplatte 
nicht entbehren; denn diese schützt gegen das Einschleifen 
der Schiene in die Schwelle, welches durch die Biegungsarbeit 
hervorgebracht wird, und vereinfacht die Herstellung der 
exacten Neigung der Schiene. 

Hinsichtlich der Inanspruchnahme der Unterlagsplatten 
kommt es hauptsächlich auf die Reaction der Schwelle an, 
welche die aufserhalb des Schienenfulses liegenden Platten- 
theile aufzubiegen, beziehungsweise um die Fuískante abzu- 
brechen strebt. Mit fortschreitender Zerstörung der Holz- 
faser tritt leicht ein Hohlliegen der Platten und erhöhte Be- 
anspruchung derselben auf, so dafs insbesondere die Dicke 
der Platten nicht zu gering bemessen werden soll. 

Bei Anwendung von Stühlen liegen diese Verhältnisse 
bezüglich der Holzschwelle infolge der breiten Auflagerflächen, 
welche die Stühle bieten, im Ganzen wesentlich günstiger, 
doch ist auch dort ein Eindrücken der Stühle in das Ilolz 
wahrnehmbar. 

Die cine seitliche Verschiebung der Schiene und cin 
Kanten derselben auf den Unterlagen anstrebenden Kräfte 
werden, nach Ucberwindung der Reibungswiderstände und 
des Stabilitätsmomentes der Schiene, eine Lockerung der Be- 
festigungsmittel herbeiführen, beziehungsweise dieselben 
verdrücken und aus der Schwelle herauszuzichen suchen. 

Nach der Rechnungsweise Winkler’s**) kann ange- 
nommen werden, dals durch die Reibungswiderstände allein 
Seitendrücke von 0,3 G bis 0,38 @ compensirt werden, wenn 
G den Achsdruck bezeichnet. 

Wird mit Wöhler als Maximum des Ilorizontaldruckes 
0,67 @ angenommen, so wäre der auf die Nägel wirkende 
Seitendruck im Maximum = 0,37 G. 


ZU 


Vig. 22, 


Die auf die Befestigungsmittel wirkende Verticalkraft T” 
ergiebt sich aus der Gleichgewichtsbedingung gegen Drehung 
um die äulsero Kante der Schiene, nämlich: 


a G 
(s ae oe gin = A + Eft 


V=s8s.2 


o ` 
e oy site 


oder: 


Winkler setzt annähernd y = h (Schienenhöhe) und 
= - (halbe Basisbreite) und berechnet hiernach für eine 


Vignol-Schiene von 130 mm Höhe und 110 mm Fulsbreite 
den grölsten Werth von V“. Sodann ist: V’ =1,18 S— 0,31 G 
und es wäre hiernach die auf die Nägel wirkende Vertical- 
kraft im Maximum Fi = 0,48 G. 


Unter der Voraussetzung, dals die beiden Schienen nur 
durch je einen Nagel aulsen und innen befestigt sind, würde 
sich, wenn auch nur der halbe Achsdruck in die Rechnung 
eingeführt wird, die auf einen äulsern Nagel wirkende 
Seitenkraft mit H’ = 2,6 und die auf einen innern Nagel 
wirkende Verticalkraft mit Hi == 3,3 Tonnen berechnen. 


Die Haltkraft der Nägel ist durch die Versuche 
Kaven's*), Funk*s*) und Weber’s*) und vieler Anderer 
ermittelt worden, doch schwanken die Ergebnisse dieser — 
wie auch der neueren Versuche Susemihl’s*), Howard’s*) 
und Cox’s*) — wegen der vielen dabei mitwirkenden Neben- 
umstände zwischen weiten Grenzen. 


Ist F die im Iolze steckende Oberfläche des Schaftes 
eines Nagels, so kann auf Grund der erstgenannten Versuche 
die Kraft, welche erforderlich ist zum Herausreilsen eines 
Nagels in der Richtung der Nagelachse beziffert werden: 

für Nadelholz mit 0,25 F kg 
„ Eichenholz „ 05 F ,, 
und die Transversalkraft, welche ein Lockern des Nagels 


hervorbringt: 
für Nadelholz mit 0,19 F kg 


,, Eichenholz ,, 0,26 F ,, 
Bei den üblichen Nageldimensionen ergiebt sich hiernach 
als Haltkraft eines Nagels: 


Rehan Ee fiir Nadelholz 1,5 bis 2,1 ¢ 
ES ee | „ HEichenholz 4,0 ,, 4,2 ,, 
„ Nadelholz 1,0 „ 1,6 „ 


Seitenkräfte | 
ý ,, Eichenbolz 1,8 ,, 2,2 ,, 
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Nach Susemihl’s*) Versuchen ergiebt sich die Halt- 


kraft der Nigel in Eichenholz geringer und betrágt bei frisch 
cingetriebenen Nägeln 3 bis 3,7 ¢, nach etwa 4Jjährigem 
Gleisbestande aber nur mehr etwa 1,7 bis 2,2 £, also um 
etwa 40% weniger. 

Nach Cox’s*) und Howard’s*) Versuchen schwankt 
der Widerstand von Nägeln mit 14,3 mm Seitenlänge und 
etwa 10 cm Haftlänge im Eichenholze zwischen 1,9 ¢ und 2,5 £, 


Susemihl’s Versuche zeigen auch den Einfluls der 
Querschnittform der Nägel und des Vorbohrens, und des 
Imprägnirens der Schwellen auf die Haltkraft der Nägel. 

Weber’s Versuche ergaben ferner, dals der Werth 
für die Haltkraft der Nägel wesentlich sinkt, wenn die Kraft 
zugleich ziehend und drängend wirkt, da die Kraft, welche 
sodann zum Ausreilsen der Nägel erforderlich ist, nur 

0,125 I kg/qem in Kiefernholz und 
0,21 F Eichenholz 


beträgt, das ist etwa 50% der früher angebenen Werthe. 


” 9) 


Stellt man «diese Versuchsergebnisse den früher ange- 
gebenen Kraftwirkungen gegenüber, so ist klar, dals bei der 
gewöhnlichen Nagelbefestigung nur die Steifigkeit der Schiene, 
welche den Druck auf mehrere Nägel vertheilt, ein Heraus- 
ziehen der Nägel verhindern kann. — Nach Weber’s Ver- 
suchen wird die Widerstandsfähigkeit der einzelnen Nagelung 
durch die Unterstützung der Nagelung auf den benachbarten 
Schwellen ungefähr verdoppelt, es kann aber mit Rücksicht 
auf die Torsionselastieität der Schiene auch ein Nachein- 
anderlösen der Nagelungen auf den verschiedenen Schwellen 
stattfinden. 

Die über die Haltkraft der Schraubennägel (Tirefonds) 
bekannt gewordenen Versuche geben ungemein differirende 
Resultate, da es hierbei sehr wesentlich auf die Form der 
Gewinde und Schaftlängen ankommt. Nach Susemihl’s Ver- 
suchen ist die Haltkraft der Schraubennägel in Eichenschwellen 
4,1 bis 6,3 £; die neueren Versuche Howard’s und Cox’s 
ergaben in Eichenschwellen 2,9 bis 4 ż. Ä 

Eine 16 mm starke und 100 mm greifende Schraube kann 
nach den Ergebnissen dieser letzteren Versuche etwa 2,7 ¢ 
widerstehen; hier kommt nun aber bereits die Festigkeit des 
Schrauben-Materiales in Frage. Der Querschnitt beträgt nur 
2 qcm. Bei der Zugkraft von 2,7 £ würde derselbe mit 
1300 kg/gem beansprucht, was als sehr hoch erscheint, so 
dafs die Haltkraft kaum mehr auszunutzen ist. 

Daís die Unterlagsplatten dadurch, dafs sie die 
Aufsen- und Innennägel mit einander verbinden und die Hori- 
zontalkräfte auf alle Nägel vertheilen, die Haltkraft der Schienen- 
Befestigungsmittel wesentlich vermehren, ist längst erkannt 
und durch die Versuche Weber’s und vieler Anderer be- 
stätigt worden. Nach Weber’s Versuchen wird durch die 
Anwendung von Unterlagsplatten auf Kiefern-Schwellen die 
Widerstandsfähigkeit gegen Schienenverdrückung um das 
Doppelte erhöht. Coüard*?!) stellte die mittleren Spur- 
erweiterungen der Gleise bei festgezogenen Tirefonds ohne 
Platten mit 2,35 mm und mit Platten mit 1,48 mm fest, 
wonach durch den Gebrauch der Platten die Widerstandskraft 
des Gleises um etwa 37°/o gewachsen ist. 

Die Wirksamkeit der Unterlagsplatten hinsichtlich der 
Befestigungsmittel kann noch gesteigert werden, wenn die 
Schienen unmittelbar mit der Unterlagsplatte verbunden und 
die Befestigung der Platte auf der Schwelle getrennt von der 
eigentlichen Schiene erfolgt, wie dies principiell beim Stuhl- 
schienen-Oberbau geschieht, und bei breitbasigen Schienen 
neuestens versuchsweise erfolgte. 


Inanspruchnahme der Stofsverbindung. 


Die Laschen haben den Zweck, sowohl die Verschiebung 
als auch die Verdrehung der Schienenenden gegeneinander zu 
verhüten, damit am Stolse in der Lauffläche weder ein Ab- 
satz, noch ein Knick entsteht, sondern — womöglich — 
eine vollkommen stetige Bahn erhalten bleibt. 

Dieses Ziel würde sich ohne Zweifel mit grolser An- 
niherung erreichen lassen, wenn man die Laschen fest mit 
den Schienen verbinden könnte. — Aber die unter dem Ein- 


flusse der Wärme stattfindenden Längenveränderungen der 
Schiene gestatten eine solche feste Verbindung nicht und es 
erübrigte nur, die Flächen, in denen die Kräfte von einer 
Schiene auf die angrenzende übertragen werden, mit der Achse 
parallel anzubringen, [Siehe Zimmermann!) *] 


Die Laschen können nur verticale Kräfte, nicht aber 
Biegungsmomente übertragen. 


Um letztere Aufgabe zu erftillen, mülsten sie Horizontal- 
spannungen des einen Schienenendes auf das folgende über- 
tragen können. Hierfür steht ihnen jedoch nur die Reibung 
zwischen Schiene und Lasche zur Verfügung. 


Wenn die Laschen an jedem Schienenende mit je zwei 
Schraubenbolzen befestigt sind, so müssen die Anlageflächen 
zwischen Laschen und Schienen sehr gut passen, wenn alle 
vier Bolzen auch den ganzen Betrag ihrer Anspannung auf 
das Anpressen der Laschen an die Schienen wirksam ab- 
geben sollen. 

Diesen günstigsten Fall vorausgesetzt, beträgt der Laschen- 
druck : beider Laschen, wenn die Bolzen (4 gem Querschnitt 
für den Bolzen) bis auf 1000 kg/qem angespannt sind, für beide 
Bolzen 8000 kg und der Reibungswiderstand zwischen Schiene 
und Lasche (bei !/s Reibungs-Coéfficient) 

2 >< 8000 
5 


Die Horizontalspannung in der Schiene, welche über- 
tragen werden soll, beträgt aber bei mälsiger Beanspruchung 
beiläufig 15000 kg. 

Eine neue, fest anschliefsende Lasche wird also die 
schädliche Unterbrechung theilweise mindern, und eine an- 
nähernd stetige Bahn herstellen. 

Bei Vorhandensein einer Abnutzung der Anlageflächen 
der Schienen oder Laschen werden die Biegungsmomente an 
den Schienenenden nahezu auf Null herabsinken und die 
Fortführung der elastischen Linie von einer Schiene auf die 
andere ist hierdurch unmöglich. 

Der Werth einer Laschenverbindung wird also durch 
das Mals bedingt, in welchem sie die schädliche Folge der 
Unterbrechung des Schienenstranges zu vermindern und eine 
wenigstens annähernd stetige Bahn herzustellen und zu er- 
halten im Stande ist. 

Die Befahrung der in der Lauffläche gebildeten Stufe 
ist natürlich mit einem um so heftigern Stofse verbunden, je 
grölser jene Stufe ist und je geschwinder das Fahrzeug rollt. 

Aulser der Höhenänderung erleidet die Bahn auch eine 
plötzliche Neigungsänderung, die selbst dann einen Stols zur 
Folge hat, wenn die Höhe der Stufe Null ist. 


= 3200 kg. 


Cotard*') constatirt in seinen Versuchen über die 
seitliche Bewegung der Schiene diese Deformation durch die 
folgenden Thatsachen: f 

Beim Stols wird die in der Fahrtrichtung nach auf- 
wärts gelegene Schiene mehr gedreht als die abwärts gelegene 
— und das Rad fällt von der erstern auf die zweite. 

Wenn die iw der Fahrtrichtung nach aufwärts liegende 
Schiene sich durch Drehung um den Fulsrand hinausdreht, 
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liegt ihre Fahrfläche höher als jene der nach abwärts liegenden 
Schiene, und das Rad fällt beim Passiren des Stolses auf die 
letztere, und zwar in Folge der Unvollkommenheit der Lasche. 

Die Enden der die Last aufnehmenden Schienen werden 
bei nur nach einer Richtung befahrenen Gleisen vom Rade 
nicht berührt. 

Bei guter Bettung ist diese Drehung geringer. Bei 
der kürzern Schiene ist diese Drehung geringer als bei der 
längern Schiene. 

Die Dilatation für 12 m lange Schienen ist zwischen 
10 bis 20 mm, sie gestattet dem Rade von 2 m Durchmesser 
nur um 0,05 mm zu fallen; sie ist also ungefährlich, wenn 
bedacht wird, dafs für die Schienenhöhen selbst Toleranzen 
bis zu 1 mm gestattet werden müssen. 

Der beim Herabfallen des Rades auf die nächstliegende 
Schiene auftretende Stols lockert nach und nach die Bettung 
der nach dem Schienenstofse liegenden Schwelle, — welche 
daher die häufigste Stopfungsarbeit erfordert. 

Die bei dem Befahren der Stolsverbindungen auftretende 
und nicht zu vermeidende Stufe beider Schienen hat sehr 
nachtheilige Wirkungen. 

Einerseits erhalten die Fahrzeuge eine hüpfende Be- 
Wegung, welche sich in eine grölsere dynamische Wirkung 
auf den benachbarten Gleistheil umsetzt und diesen letztern — 
ohnehin schwächsten Punkt des Gleiscs stärker beansprucht, 
als die der Mitte der Schiene näherliegenden Gleistheile. 


Anderseits werden durch diese ebenso unregelmälsige 
als heftige Ablenkung der Fahrzeuge in horizontaler und 
verticaler Richtung verderbliche Wirkungen auf die Bandagen 
der Fahrzeuge und auf die Schienen erzeugt, welche sich in 
stärkerm Verschleils an Material auffällig äulsern. 


An den Schienen bewirken sie Deformationen, welche 
uns zwingen, dieselben auszuwechseln, lange bevor dies durch 
Rücksicht auf die infolge gleichmälsiger Abnutzung des Schienen- 
kopfes verminderte Tragfähigkeit derselben geboten wird. 


Durch die auf der Kaiser Ferdinands-Nordbahn gemachten 
Beobachtungen wurde constatirt, dals die Zerstörung des 
Gleises beim festen Stolse rascher cintritt, als beim schweben- 


den Stolse. 

Einen deutlich sprechenden Beleg für die verderblichen 
Wirkungen der Stölse der Fahrzeuge am Schienenstolse giebt 
auch die Statistik der Schienenbrüche. 

Die Statistik der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (Seite 36) 
lälst erkennen, dals die Zahl der Schienenbrüche nur in der 
ersten Benutzungszeit eines Gleises wesentlich durch locale 
Febler der Schienen und örtliche Lagerungsverhältnisse ver- 
anlafst ist, dals aber, sobald die Abnutzung der Laschen so- 
weit vorgeschritten ist, dals die Schienenverbindung schlotterig 
wird, die Brüche am Schienenstolse immer häufiger werden. 
Es ist nach alledem wohl gerechtfertigt, den Schienenstols 
als den schwächsten Punkt des Gleises zu bezeichnen. 


Diese zunächst aus der Praxis abgeleitete Erkenntnis 
wird bestätigt durch die Ergebnisse der neueren theoretischen 
Untersuchungen über die Festigkeit der Laschenverbindune. 


HD 
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Darstellung 


der auf der Kaiser Ferdinands-Nordbabn von 1876 bis 1891 durch das volle Profil oder durch die Bolzenlócher gebrochenen Bessemerstahlschienen, Profil B. 
Jahr der Einlegung der Schienen 1872—1885. 
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Im Jah 
Art und Stelle | ag Im Jahre Summe Co Summe 
D © . 1891 
des aes =; 
A = ies 
Bruches ne | | | | 
durch S com} 1876 | 1877 | 1878 | 1879 | 1880 | 1881 | 1882 | 1883 | 1884 | 1885 | 1886 | 1887 | 1888 | 1889 | 1890 Stiick "ln | Stick! Yo Stück lo 
SÉ > | | | | | 
gg EE E II nn 
Volles Profil . |1872 | 10 1 5 15 1 2 |8 4 — 2 2 |9 7 | tal 66-+(1) ss | 8 24  74+-(1) 56 
Bolzenlócher — — — |1 1 2 15 1 1 1 4 |4 4 | 7 32 32] 26 764 58 44 
Volles Profil . kel 5H 5 4 |5 12+(1) 1 et, Zë 4 5 3 110 3 | 4 7i+(2) | 84] 7 | 41) 784(2) | 77 
Bolzenlócher — — — [1 1 een — — 1 — 2 = 3 | 6 14 16] 10 59] 24 23 
Volles Profil TR 18 4 12 T 5 4 5 2 4 7 5 8 5 7 99 741 11 191 110 58 
Bolzenlöcher . | — — — — — — |1 — — 1 11 |5 6 |9 34 264 47 81 | 81 42 
Volles Profil . 10+-(2) 2 8 5+(1) 7 1 4 1 5 4 4 T+(1) 2 9 (OESCH ST] 27 69 | 98+(4) 82 
Bolzenlócher . dëi dd | 1 2 j1 = — — — — — — 16 1 — fill 131 12 31 23 18 
Volles Profil . 7 2 4 3 1 — 2+), — | — — — 1 1 1 29-+(1) 100 2 100} 31-+(1) 100 
| 1876 
Bolzenlöcher . | | = — = = = = = — — — — = = — — —| — Ges = = 
Volles Profil Wee — ze — — — — — — 1 — 1 2 > 1 6 86 2 100] S 89 
Bolzenlócher . | — — TE | a = Ee" 262 — = | — > = = sz ki 14 — —| 1 11 
Volles Profil . geg — = — II 1+(1) = 1-8 — 1 1 1 | 44(1)) — — | WEE DO 82| 1 | 100} 134 (2) 83 
Bolzenlócher | -— -- 1 | = = 1 = == = Ss = = = — 43 18] — —]| 3 Ä 17 
Volles Profil . ge — = — — |4 — |4 — | 4 3 — | S+) 1 | 4 28+ (1) 97 T | 100] 35+(1) | 97 
Bolzenlócher . y | — — — ji = = = = | SS = = =e SS = ji 3| — ck? | 8 
Volles Profil Lee! = Bä = er sz 1 des | = 1 2 2 16 5 |8 26 100 5 S3| 31 97 
Bolzenlöcher - | -)|- | - | - je, elle) ee — |-| ı | in ME 
} 
Volles Profil . ss | = Sa = EN iss 2 == — — 1 1 ¡2 | 2 |1 9 90 3 431 12 | 71 
Bolzenlöcher — — — — — — — — — — 1 — | — = ET | 10 4 5715 | 29 
| ! | 
Volles Profil . as | — — — — — — 3 2 1 — 6 9 | 8 2 26 100 3 | 1001 29 | 100 
Bolzenlöcher . | — — SS = = d = Gs = = SE ES = | = — — Fe Se | = 
| 
Volles Profil \ — — — — = = = 4 2 => 3/12 [| 3/2 18 a 5 | 100} 23 | 92 
1884 a | l | | 
Bolzenlöcher . j — — = == = ES Ke = > = = SE ore = E: | 10; — | =f 2 I 8 
a K | | 
Volles Profil . EN — | — = — = = — — 5 T 6 ¡6 5 | 3 32 | 100] 12 | 100] 44 i 100 
ð i | | 
Bolzenlöcher . zo. — | — | = = | = > — | SS = = SS — — — | —j -- f = is | = 
EE a BE : FET NA TEE are 
Volles Profil 60+(3) 14 | 33 126--) 3140) 11 2 294) 13 | 28 32 36 ¡144(3) 37 lista) 493+(11) S£] 93 | 48 586-+(11) 15 
Summe na = = | 2) 8 | 4 2 | 2 3 7 1 | 4 2 | 18 13 EW 99 | 161 100 | 52/199 | 35 


Bemerkung. Die eingeklammerten Zahlen geben die Brüche durch das volle Profil innerhalb der Laschenanlage. 


Wie die Schiene, wird auch die Lasche durch die Vertical- 
drücke und Horizontalkräfte, welche von den Fahrzeugen aus- 
gehen, auf Biegung in verticaler und horizontaler Richtung 
und auf Torsion beansprucht. 


Während beim festen Stolse das Biegungsmoment am 


grölsten ist, wenn das Rad in einer Entfernung von 0,36 J, 


bis 0,38 J, (J, = Linge des Stolsfeldes) steht, wird beim 
schwebenden Stolse ein unmittelbar auf demselben, also 
in der Mitte des Stolsfeldes stehendes Rad das grölste Biegungs- 
moment hervorrufen. 

Dié Thatsache, dafs die schwebende Stofsverbindung 
fast allgemein die feste verdrängt hat, rechtfertigt es, wenn 
wir uns auf die theoretische Untersuchung der erstern 
beschränken. 

Eine genauere Theorie der Inanspruchnahme der Laschen 
findet sich in Zimmermann’s*!) wiederholt ‘citirtem Buche, 


Zimmermann’s Laschentheorie basirt auf der Er- 
kenntnis, dals zwischen Schienen und Laschen Spielräume vor- 
handen sind, welche zur Folge haben, dafs die Laschen den 
Biegungen der Schiene nicht unmittelbar folgen und deshalb 
die Laschendrücke wie Einzelkräfte behandelt werden können, 
die nahe bei den Enden der Schienen und Laschen angreifen — 
wie dies in der nachstehenden Figur dargestellt ist. 


Diese Vorstellung der Laschen-Inanspruchnahme ent- 
spricht grundsätzlich auch den hierüber von Couché*) und 
Winkler**) gegebenen Darlegungen und wird bestätigt durch 
die Beobachtungen in der Praxis, welche zeigen, dals sich 
die Laschen und Schienen hauptsächlich an jenen Stellen am 
meisten abnutzen, an welchen von der Theorie die Druck- 
übertragung vorausgesetzt wird. i 


Zimmermann ermittelt sodann die Wirkungen einer 
unmittelbar am Stofse auftretenden Belastung, wobei er ein 
Gleisstück mit vier verdrückbaren Stützen betrachtet und die 
Laschen an den genannten vier Punkten durch die aus der 
Schienenbolastung resultirenden  Jiinzeldrúcke beansprucht 
erachtet. 

Unter diesen Voraussetzungen ist der auf den Quer- 
schnitt in der Mitte entfallende Laschendruck: 


(L+2a)y+Q+3a)u—% oe E y 
4 oe 2 00 


R= Zune 


I 
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und das Biegungs-Moment in der Laschenmitte: 


G.a e 
[(1+20)7+(2 + 34,) 0, — a) —-— .B.a 
4 20 
M = ee u - ea. 
1+7+34— (2 —+3) 
wenn: Oo = = das Verhältnis der Laschenlänge zur Länge 


eines Mittelfeldes, 


A das Verhältnis der Länge des Stofsfeldes zum 


0, = 
Mittelfelde, 
I = Trägheitsmoment der Schiene, 
E > ,, Laschen, 
e = den mittleren Gesammtspielraum der Lasche, 


G == den Raddruck und 
y und B die bei der Schienentheorie Zimmermann’s 
bereits genannten Coéfficienten, mit welchen der Zu- 
sammendrückbarkeit der Bettung und der Schwellen- 
einsenkung Rechnung getragen wird, 
bedeuten. 

Zimmermann berechnet auch den Winkel, welchen 
die Tangente am Schienenstolse mit dem Horizonte einschlielst, 
und betrachtet ihn als ein Mafs für die Grölse der Stetig- 
keitsunterbrechung, welche die Bahn am Stolse erleidet. 
Wollte man diesen Winkel = Null machen, das heilst am 
Stolse vollständig stetige Befahrung erzielen, so mülsten die 
Laschen so dimensionirt sein, dals ihr Trägheitsmoment etwa 
siebenmal so grols wäre, als jenes der Schiene. Hiernach 
wird mit keiner der gebräuchlichen Laschen eine 
vollkommen stetige Bahn erreicht. 

Zimmermann deducirt weiter, dals je grölser die 
Länge der Laschen ist, desto grölser auch das Biegungs- 
moment und die Spannung im Stolsquerschnitte, aber desto 
geringer der Druck in den Anlageflächen wird. 

Da die Wirkung der Laschen überhaupt durch das 
Vorhandensein von Spielräumen sehr vermindert wird, hiervon 
aber die langen Laschen weniger betroffen werden als die 
kurzen, so werden sich die längeren Laschen im Allgemeinen 
wirksamer als die kurzen erweisen, 

Wir haben aufGrund von Winkler's und Zimmermann's 
Theorien für eine Anzahl der bekannteren neueren Laschen- 
Constructionen die Grölse der Faserspannungen ermittelt und die 
Rechnungsergebnisse in der Zusammenstellung auf Seite 38 
wiedergegeben. 

Die sehr hohen Spannungswerthe, ergeben, 
machen es erklärlich, dals die Abnutzung der Laschenanlage- 
flächen so rasch fühlbar wird und Laschenbrüche oft in grolser 
Zahl vorkommen. Hierbei kommt noch zu erwägen, dals durch 
den Einfluls der Geschwindigkeit das Moment und dic Inan- 
spruchnahme der Laschen wesentlich erhöht werden. 

Da die auf die Schienen wirkenden Verticalkräfte cin 
keilförmiges Eindringen der Schienen in die Laschen an- 
streben, die Horizontalkräfte hingegen cine seitliche Verbiegung 
der Laschen zu bewirken suchen, so ist klar, dals die Laschen 
den Verticalkräften um so besser widerstehen werden, je mehr 
sich die Neigung der Anschlulsflächen der Horizontalen 


die sich 
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Zusammenstellung 
der nach den Theorien von Winkler und Zimmermann berechneten Inanspruchnahmen der Laschenconstructionen einiger Hauptbahnen. 


— o 


| = = D 7» 
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3 ıS |SS l = o IA | e | * |a Sjo Sje] S | 428/33] s a= jos Schwellen = bei 7t Raddruck 
3 2 o g o der 2 so [SP] S 2 lis ES ey Ets SS > o ge = 
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Za O Ach + KT > > D . 
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101712006! 1599] 1455! 3246| 2588 


auf 6,6 m) . . .|31,09| 766,0] 120,3] 1:5,7 9° 57'| 31,01120,0,8034] 55,3| 6,95|111,1, 22,0] 50| 4,43) 59,6) 14,S/11,38| 170,7) 36,8|92,60¡47,40/75,00] 3 
119212247| 1792 


21 Profil B der Kaiser 
Ferdinands - Nord- 
bahn (flache und 
Winkellaschen; 8 


Schwell. auf 6,6 m) |35,23| 877,0] 136,2) 1:2,6 | 21° 24 31,0|120,0 8034] 55,3] 7,27/112 T H 899|2025| 1583] 1329| 3301| 2581 
| 


107912556] 1764 


Qt 
© 


4,72} 58,1) 14,6]11,99] 170,6] 36,7192,60147,40,75,00| 3 


31 Profil B der Kaiser 
Ferdinands - Nord- 
bahn (beiderseits 


Winkellaschen; 11 


Schwellen auf 9 m) | 35,23} 877,01 136,2] 1:2,6 | 21° 24 31,0/120,08034| 55,3] 7,48/112,5 22,1] 50| 7,51)151,0, 26,6|14,94| 263,5| 48,7[86,00147,40,82,50| 3| 88411297] 1445| 1306) 2365] 2635 


1049|1662| 1851 


4 | Profil D der Kaiser 
Ferdinands - Nord- 


bahn (11 Schwel- a = 
len auf 9m) . .|35,34| 951,0| 147,2] 1:2,6 | 21° 2f 31,0/120,0/8034] 55,3] 8,70/233,0, 45,0 


| 


772| 924| 1006] 1234| 1826| 1987 
987\1333| 1451 


Ot 
© 


7,251144,0' 25,5|15,95| 377,0| 70,5|86,00}47,40,82,50 


Co oo 


Profil D der Kaiser 
Ferdinands - Nord- 
bahn (12 Schwellen 


Qr 


auf 9m) . . .L3534 951,0 147,2] 1:2,6 | 21° 24 31,0/120,0/8034| 55,3] 8,70;233,0, 45,0] 50| 7,25|144,0| 25,5[15,95| 377,0| 70,5]78,00,47,40|75,50| 3| 700| 912] 992|1206| 1886| 2053 
8 958)12 84) 1398 
6] K. k. ósterr. Staats- ` E BN 5 ER 
bahnen, Syst. XXV | 43,00] 1273,0| 180,8| 1:3 |18% 264 25,0/120,0/5508| 55,0|10,90|350,0, 57,9] 55| 8,50/143, Im 26,8[19,40) 493,0] s4,7/82,00/50,00/75,001 3| 600| 857] 755| 1127| 1974| 1739 
8 9001150711527 
7 | Preufs. Staatsbahnen, | er 
Profil VIII/a . .141,00| 1352,0| 193,1] 1:4 14° 2° | 26,0/135,0,7672] 49,0/13,80 607,0, 77,6| 56/15,20¡607, 00! 1214,0,155,2154,40,56,00/84,40] 3] 578) 498; 498] 1034| 1141) 1141 
xs) 624| 901) 901 
8 | Profil P. M. der Paris- 
Lyon - Mittelmeer- SE _ | S 
bahn . . . . -|38,95|1140,8| 164,0] 1:2 [26° aal 20,0/137,5/5625| 48,0) 5,35 ge 20,2| 48] 5,35) 87,3] 20,2]10,70] 174,6! 40,1|90,0060,00;70,00| 3| 725.2046| 2046] 1263| 3581] 3581 
8 1008125802580 


9 | Belg. Staatsbahnen Ren S _ 
(38 kg Profil) . .|88,00| 959,0 147,7| 6:11 Gen 8744 26,0|130,0'2740| 66,0/10,50 137,0, 25,0| 66110,501137,7| 25,6]21,00) 274,7) 50,6|80,00,55,00/62,50 


1161505| 1480} 1259 2835) i 
1019| 2163) 2128 


Go w 


10 | Belg. Staatsbahnen 


(Goliath-Profil) . 52,00 1707,0| 232,0} 1:5 |11% 19'| 28,0/130,0 4834] 73,0 21,00,295,3, KEN 22,00, 302,7; 46,343,001 398,0; 91,0[80,00 60,00,70,00] 3 


11 | Midland-Bahn (Stuhl- i 
schienen) . . «| 42,20) 1241,0| 160,0] 1:1,78 29° 204 25,4,136,0|4336 — 391,0, 53,0 a a 391,0 


| 


155 849; S49] 1265) 1731| 1731 
1018 1565, 1365 


53,0]21,00 2,0 106,0191,44 66,04.68,58] 3 


| 


1] Profil A der Kaiser : 
Ferdinands - Nord- 
bahn (schwebend. 
Stofs, 8 Schwellen 


| 


nähert, hingegen der Widerstand der Laschen gegen seitliche 
Verschiebung wachsen wird, je mehr sich die Anschlulsflächen 
der Verticalen nähern werden. 

Es erscheint, da die Verticalkräfte grölser sind als die 
Horizontalkräfte, daher geboten, die Neigung der Anschlufs- 
flächen mehr der Horizontalen als der Verticalen zu nähern, 

Die neueren Schienen- und Laschenprofile tragen diesem 
Umstande Rechnung, indem der Winkel der Laschenanlage- 
flächen, welcher bei den älteren Profilen bis 45° gegen den 
Horizont betrug, bei den neueren — unseren Berechnungen 
zu Grunde liegenden Profilen — nur 11 bis 14° beträgt. 

Zugleich hat man — in Uebereinstimmung mit den 
vorgeführten theoretischen Erkenntnissen — die Laschenlängen 
vergröfsert und die Anlageflächen verbreitert. 

Der Deformirung der Laschen wirken entgegen die 
Laschenschrauben. Ihre Inanspruchnahme wird sich vermindern, 
je kleiner die Neigung der Anschluísflichen der Laschen an 
die Schienen ist. 

Die von der Theorie vorausgesetzte Art der Druck- 
übertragung von Schiene auf Lasche rechtfertigt es, die 
Schrauben möglichst nahe an die Schienen- und Laschen- 
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enden zu setzen. Bei den üblichen Laschenlängen haben sich 


. vier Schraubenbolzen als ausreichend erwiesen, die erforderliche 


Spannung zu erhalten, bei längeren Laschen kamen in neuerer 
Zeit — auf italienischen Bahnen fünf, auf französischen, 
amerikanischen und deutschen Bahnen sechs Laschenschrauben 
zur Anwendung. 

Sobald aber eine grölsere Abnutzung der Laschenanlage- 
flächen eingetreten ist, wird die Wirksamkeit der Laschen- 
bolzen wesentlich eingeschränkt durch die Ungleichmälsigkeit 
der Abnutzung, da sodann das Anziehen der Schrauben nur 
mehr ein Anpressen der Laschen an den am meisten abge- 
nutzten Stellen der Anlageflächen herbeiführen kann, an jenen 
Stellen aber, wo die grölsten Druckwirkungen auftreten, die 
Spielräume zwischen Schiene und Lasche nicht zu beseitigen 
sind, die Laschenschrauben also ein Schlottern der Laschen 
nicht mehr verhindern können. 

Es sind in neuerer Zeit mehrfach auch andere von der 
Verlaschung der Schienen principiell abweichende Verbindungen 
der Schiene am Stolse vorgeschlagen worden, für deren 
theoretische Bewerthung und Untersuchung uns.ein verliifslicher 
Malsstab noch fehlt. 


II. ABSCHNITT. 


Grölse der zulässigen Inanspruchnahme der Materialien des Gleises. 


Wir haben im Vorstehenden versucht, die in allen Be- 
standtlicilen des Gleises unter den Wirkungen der ruhenden 
und der bewegten Lasten auftretenden Spannungen ihrer 
Grifse nach festzustellen, soweit dies nach dem derzeitigen 
Stande der theoretischen und experimentellen Untersuchungen 
möglich ist. 

Der Sicherheitsgrad einer jeden Construction hängt aber 
davon ab, ob die bei deren Inanspruchnahme auftretenden 
Spannungen noch innerhalb der zulässigen Grenzen der Material- 
Inanspruchnahme liegen oder nicht, und wir haben deshalb 
zunächst noch die Grölse der zulässigen Inanspruchnahme der 
Materialicn des Gleises zu untersuchen. 

Mafsgebend für die Grölse der zulässigen Material-In- 
anspruchnahme ist nun einerseits die durch Versuche für jedes 
Material festzustellende specifische Spannung beim Bruche be- 
zichungsweise an der Proportionalitiits- (Elasticitáts-) und 
Streck- (Tliels-) Grenze, anderscits die Bestimmung jenes 
Bruchtheiles dieser Spannungen, welcher erfahrungsgemäls 
noch als zulässig erachtet werden kann und welchen wir ge- 
wöhnlich als den Sicherheits-Coéfficienten bezeichnen. 

Die Festigkeits-Grenzwerthe differiren nun aber nicht 
unwesentlich, je nachdem wif cinen Stab zerreilsen, biegen 
oder Schlagwirkungen aussetzen, und cs wird deshalb speciell 
hinsichtlich der Schienen nicht gleichgültig sein, ob wir bei 
Bestimmung der zulässigen Spannung die aus Zerreils-, Biege- 
oder Schlagproben abgeleiteten Grenzwerthe zu Grunde legen, 


Ueber den relativen Werth (dieser Proben für die Be- 
urtheilung der Materialgiite stimmen die Ansichten der Eisen- 
bahn- und Hüttenleute zur Zeit noch schr wenig überein. 
Gewils ist, dals keine der üblichen Proben allein uns vollen 
Aufschluls über alle für die Sicherheit und Dauer der Schienen 
malsgebenden Festigkeits- (Brüchigkeits- und Zähigkeits-) und 
Zuverlässigkeits-Verhältnisse Aufschluls geben könne, und wir 
gut thun, unser Urtheil über die Materialgüte und Verlälslich- 
keit der Schienen aus der Gegenüberstellung der Ergebnisse 
der verschiedenartigen Erprobungen — und der dazu gesellten 
chemischen Analysen — abzulciten. 

Wenn es sich aber darum handelt, jene Spannungen 
zu ermitteln, welche in die auf Grund der Elasticitätslehre 
aufgestellten Gleichungen über das Gleichgewicht zwischen den 


äulseren und inneren Kräften einzuführen sind, dann werden 
wir insbesondere die aus den Zerreils- und Biegeproben ab- 
geleiteten zulässigen Anstrengungen des Materiales zu ver- 
gleichen haben, weil erstere uns den verlälslichsten Aufschluls 
über die Festigkeits-Eigenschaften geben und letztere der 
von der Theorie vorausgesetzten Art der Inanspruchnahme 
der Eisenbahnschienen am nächsten kommen. Hingegen wird 
uns die Schlagprobe Aufschluls über die Widerstandskraft 
der Schienen hinsichtlich der dynamischen, insbesondere der 
Stolswirkungen der Fahrzeuge geben, 

Was zunächst die Zerreilsfestigkeit des zur Schienen- 
erzeugung verwendeten Stahles betrifft, so zeigt eine von 


-J3, Rybarz*) mitgetheilte Zusammenstellung der in den ver- 


schiedenen Ländern zur Zeit gestellten Anforderungen deutlich, 
wie aufserordentlich verschieden dieselben zur Zeit sind. 
Nach der erwähnten Mittheilung verlangen gegenwärtig: 


Frankreich bei Doppelkopfschienen 70 bis 85 kg/qmm 


e ,, breitbasigen Schienen . 55 » 75 Ge 
Spanien 7 e e , 60 ,, 65 ña 
England ,, Doppelkopfschienen . 50 ,, 65 F 
Belgien , breitbasigen Schienen . 60 ,, 70° , 
Holland a $ Se , 52 , 65 e 
Schweden ` P e 55 , 60 Re 
Norwegen , E 2 S 65 A 
Schweiz 2 m e , 55 „ 65 a 
Rumänien ` e = : 55 7 


Wien-Warschauer und Warschau-Brom- 
berger Bahn und die finnischen 


Bahnen e D e a e e . ` 60 E) 
Argentinische Balınen DCH Gr ee 55 a 
Die deutschen und ósterr.-ungar. Balınen 50 $ 


Die geringste absolute Festigkeit wird sonach in Deutsch- 
land und Oesterreich-Ungarn gefordert, wozu zu bemerken ist, 
dals die bezügliche Ziffer zu einer Zeit festgesetzt wurde, wo 
die in Betracht kommenden Eisenwerke der .Forderung nach 
härterm Materiale und gleichzeitig entprechender Dehnung 
noch nicht nachzukommen vermochten. 

Aus den vom Vereine deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
veröffentlichten Ergebnissen der von den Vereinsbahnen vor- 
genommenen Güteproben ist ersichtlich, dafs zur Zeit 60 bis 


-700/, der erprobten Schienen mit einer Festigkeit von über 
Ap kg geliefert werden, und es muls weiter constatirt werden, 
dafs in neuester Zeit auch in Deutschland und Oesterreich- 
-Ungarn für die Schienenerzeugung hirterer Stahl von 60 kg 
Zerreilsfestigkeit und, darüber verlangt und von den Eisen- 
‘werken erzeugt wird. 

Dafs aber die aus Zerreifsversuchen abgeleiteten Festig- 
‚keitswerthe nicht ohne weiteres in die Biegungsgleichung ein- 
geführt werden dürfen, erhellt schon aus der Erwägung, dals 
bei jenen sämmtliche Fasern des Stabes mit dem Grt{stwerthe 
.der Spannung beansprucht werden, bei der Biegung aber die 
Spannungen nach der neutralen Achse hin abnehmen und der 
gegenseitige Einfluls der Fasern in Betracht kommt. 

Im Allgemeinen erscheint es deshalb als richtig, bei 
Ermittelung der Abmessungen eines auf Biegung in 
Anspruch genommenen Stabes als zulässige An- 
strengung des Materiales Wertheeinzuführen, welche 
aus Biegungsversuchen gewonnen wurden. Inwieweit 
es zutreffend ist, wenn an Stelle dieser Biegungsanstrengung 
die aus Zugversuchen abgeleitete Spannung gesetzt wird, muls 
— streng genommen — durch Vergleichung der Ergebnisse 
von Zug- und von Biegungsversuchen für jedes Material fest- 
gestellt werden. | 

Der Werth der aus Biegungsversuchen abgeleiteten An- 
strengung des Materiales ist im Allgemeinen abhängig von 
der Querschnittsform und folgert Bach*) hinsichtlich der 
Schienenform, dals bei breitbasigen Eisenbahnschienen die im 
Kopfe des Querschnittes zusammengedrängte Masse der Dehnung 
(positiver wie negativer) einen verhältnismälsig grölsern 
Widerstand entgegensetzt, als das Material in dem breiten, 
wenig hohen Fulse, und dals infolge dessen die thatsächliche 
Nullachse oberhalb der horizontalen Schwerpunktachse des 
Querschnittes gelegen sein muls. 

Hierdurch erklärt sich auch eine verhältnismälsig 
grölsere Widerstandsfähigkeit starkköpfiger Stuhl- 
schienen, sowohl gegenüber gewöhnlicher Biegungs- 
beanspruchung, als auch gegenüber Schlagproben. 

Daís die Schienen bei den Biegeproben wesentlich 
grölseren Faserspannungen gewachsen sind, als bei den Zer- 
reifsproben, wird durch die Thatsache bestätigt, dals bei den, 
von österreichischen und deutschen Bahnen bedingungsgemäls 
vorgenommenen Biegeproben Schienen von nur 50 kg/qmm 
Zerreilsfestigkeit ruhende Belastungen tragen, ohne zu brechen, 
welche grölste Faserspannungen von über 60 kg hervorbringen 
and die Biegegrenze solcher Schienen 3400 bis 4000 kg/qem 
beträgt. | 

Nach Tetmajer’s*) Mittheilungen liegt die Biege- 
grenze von Stahlschienen mit Widerstandsmomenten 
von 139 bis 158 cm? zwischen 4000 und 6000 kg/qem. 

Auch Contamin's*) Mittheilungen bestätigen, dafs ‘die 
‘Elasticititsgrenze bei der Biegungs-Inanspruchnahme wesent- 
"lich höher liegt, als im Falle der direkten Zugbeanspruchung, 


indem nach den: Versuchen der französischen Nordbahn die 


‚Zerreilsproben bei einer absoluten Festigkeit des Materiales 
von 69 bis 75 kg/gmm eine Elasticitätsgrenze von 40 kg/qmm, 
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die Biegeproben aber eine Elasticitätsgrenze von 45 bis 51 
kg/qmm ergaben. 

Hinsichtlich des Begriffes der Elasticitätsgrenze ist nun 
daran zu erinnern, dafs nach neueren Versuchen zu unter- 
scheiden ist zwischen der Proportionalitätsgrenze, das ist jene 
Grenze, bis zu welcher hin die Längenänderungen nur klein 


‚und proportional den einwirkenden Kräften bleiben, und der 


e e = 
A 
D 
e er 


Streck-, bezw. Quetschgrenze (Fliefsgrenze), von der ab die 
Gestaltsänderungen unverhältnismäfsig an Grölse zunehmen, 

Wird ein Stahlstab zerrissen, so folgen die Dehnungen 
und Spannungen im Allgemeinen dem durch nebengezeichnete 
Schaulinie dargestellten Gesetz. Hierbei sind als Abscissen 
die Verlängerungen des Stabes, als Ordinaten die Belastungen 
aufgetragen. Die Linie verläuft bis A als Gerade, das heilst 
bis zu diesem Punkte sind die Verlängerungen den Belastungen 
proportional und die Spannung an diesem Punkte heilst die 
Proportionalitätsgrenze. 


Fig. 24. 
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Belastungen. 


Verlingerungen: 


Sodann verläuft dic Schaulinie als Curve, indem dic Ver- 
längerungen rascher wachsen, als die Belastung. Von B an 
läuft die Curve fast parallel zur Abscissenachse, da nunmehr 
eine sehr geringe Steigerung der Belastung plötzlich starke 


Verlängerungen verursacht; der Stab beginnt sich verhältnis- 


mälsig sehr stark zu strecken, und die Spannung im Punkte 
B wird deshalb in neuerer Zeit als Streck- oder Flielsgrenze 
bezeichnet. 

Durch Bauschinger’s*) Versuche ist nach- 
gewiesen, dafs die ursprüngliche, das heifst die einem Stabe 
vor Eintritt irgend einer Belastung cigenthtimliche Elastici- 
tätsgrenze durch Belastungen, welche über dieser und unter 
der Streckgrenze liegen, erhöht wird. 


nun 


Mit genauer Feststellung dieser erhöhten Elasticitits- 
(Proportionalitäts-)Grenze ist Bauschinger gegenwärtig be- 
schäftigt und hält es nach neuesten Versuchen für sehr wahr- 
scheinlich, dafs sie diejenige ist, welche die Bruchstücke eines 
abgerissenen Stabes zeigen. 


Nach diesen Versuchen liegt die durch wicderholte In- 


anspruchnabme erhöhte Elasticitätsgrenze schr nahe der Streck- 


grenze. 
Aehnliche Verhältnisse ergeben sich auch bei der Be- 
anspruchung eines Stabes auf Biegung, wie dies schon Weis- 
6 


haupt's*) Versuche zeigten, und hat Tetmajer*) die der 
Streck- oder Quetschgrenze entsprechende Grenze die ,,Bieg- 
grenze'* genannt, | 

Als Grenzwerth für die höchste zulässige Faserspannung 
werden wir hiernach die aus den Biegungsversuchen abge- 
leitete erhöhte Elasticitätsgrenze — welche nahe der Bieg- 
grenze liegt — bezeichnen müssen, da der schädliche Ein- 
fluls der wechselnden Spannungen auf die Festigkeits-Eigen- 
schaften nur dann unberücksichtigt bleiben kann. 

Bauschinger constatirte auch, dals durch Zugbean- 
spruchungen, welche über die erhöhte Elasticitätsgrenze hinaus- 
gehen, die Blastieitätsgrenze. für Druckbeanspruchungen er- 
niedrigt werde und ebenso umgekehrt. Hiernach erscheint 
insbesondere die schädliche Wirkung des bei breitbasigen 
Schienen nothwendig werdenden Geraderichtens der Schienen 
erklärt, da bei diesem Geraderichten jene Fasern, welche bei 
der regelmässigen Inanspruchnahme Zugspannungen erleiden, 


auf Druck — und zwar häufig weit über die Elasticitäts- 
grenze hinaus — beansprucht werden. 


Was nun die Frage nach dem Theilbetrage der Span-. 


nungs-Grenzwerthe betrifft, welchen wir als zulässige Be- 
anspruchung zu acceptiren haben, so sagt Loewe:*?) „Der 
Werth für die zulässige Spannung wird bei jeder Construction 
umso grölser angenommen werden dürfen, je genauer 
die thatsächliche Anstrengung bestimmt werden 
kann. Wäre man im Stande, die stärkste je vorkommende 
Anstrengung (für jeden Theil einer Construction) mit voller 
Sicherheit festzustellen, könnte man also sämmtliche Ein- 
flüsse, welchen die einzelnen Theile ausgesetzt sind, genau 
ihrer Grölse nach rechnerisch in Rücksicht ziehen, dürfte 
endlich auch vollkommene Gleichartigkeit des verwendeten 
Materiales vorausgesetzt werden, so bestünde über die Wahl 
der zulässigen Spannung kaum ein Zweifel. Es dürfte dann 
mit dieser Spannung im Allgemeinen jedenfalls bis zur so- 
genannten Elasticitätsgrenze gegangen werden. 

| In vielen, vielleicht in den meisten Fällen könnte man 
mit der zulässigen Spannung entschieden über die Elastici- 
tätsgrenze gchen, falls die immerhin geringfügigen, bleibenden 
Formänderungen wegen ihrer Kleinheit ganz übersehen werden 
dürften.‘ 

Eine Prüfung der in der Beilage 3 ausgewiesenen 
Spannungen — welche allein durch die ruhenden Lasten 
hervorgerufen werden — zeigt, dals wenn wir alle statischen 
und dynamischen Kraftwirkungen in Anschlag bringen und 
auch den schädlichen Einfluls des Wechsels von über die 
Elasticitátserenze hinausgehenden Spannungen mitberücksich- 
tigen, viele im Betriebe bewährte Schienen Beanspruchungen 
erleiden, welche der — von uns als malsgebend erkannten — 
Bieggrenze der Stahlschienen nahe kommen. 

Malsgebend für die Wahl des Sicherheits-Coéfficienten 
wird unseres Erachtens hiernach sein: 

1. Der Grad der Genauigkeit der angewandten 
Rechnungsweise, denn es erscheint zweifellos, dals, wenn 
man sich z. B. bei Benutzung des Winkler’schen Momenten- 
'werthes auf eine zulässige Faserspannung von etwa 1000 kg/qem 


— das ist etwa 7/3; der Zug-Elasticitátsgrenze — be- 
schránkte, man bei Anwendung der genaueren Zimmer- 


‘mann’schen Rechnungsweise, insbesondere wenn der niedrigste 


Werth des Bettungs-Coöfficienten zu Grunde gelegt wird, un- 
bedenklich 1200 bis 1400 kg/gem als zulässig annehmen 
kann, ohne dals die untersuchte Schiene deshalb einen ge- 
ringern Sicherheitsgrad besitzen wird. 


2. Die Verlälslichkeit und insbesondere die Gleichartig- 
keit des zur Schienenerzeugung verwendeten Stahles. 

Die Statistik, welche die Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
seit langer Zeit über die Dauer und Abnutzung der Stahl- 
schienen führt, giebt diesbezüglich überraschende Resultate. 

Es hat sich gezeigt, dafs Schienen, welche etwa 13°/» 


Mehrgewicht und ein um etwa 22°/o grölseres Widerstands- 


moment als unsere ersten Stahlschienen von 31 kg/m 
besitzen und deren Festigkeitseigenschaften, wie die nach- 
trägliche Erprobung dieser Schienen zeigte, nicht wesentlich 
von einander differirten, selbst unter gleichen Verhältnissen 
doppelt so viele Brüche aufwiesen als die leichteren Schienen, 
und dals auch die Ausnutzungsfähigkeit der schwereren Schienen 
sich geringer herausstellte, als jene der älteren, leichteren. 

Die aus den leichten Schienen entnommenen Probestäbe 
wiesen ungefähr dieselben durchschnittlichen Festigkeitszahlen 
— 45 bis 65 kg/qgmm — auf, wie jene der neueren 
schwereren Schienen, aber während bei den letzteren zwei 
aus derselben Schiene entnommene Probestäbe häufig sehr 
differirende Resultate ergaben, zeigten sich bei Probestäben, 
welche verschiedenen Stellen der erstgenannten Schiene ent- 
nommen waren, keine wesentlichen Unterschiede in den Festig- 
keitszahlen. 

Das bessere Verhalten der leichteren Schienen lälst sich 
hiernach nicht aus einer grölsern Zugfestigkeit erklären, 
sondern scheint vielmehr in der constatirten grölsern Gleich- 
förmigkeit des Materiales zu liegen. 

Diese aber finden wir begründet in der eine bessere 
Durcharbeitung des Materiales ermóglichenden Kopfform dieser 
Schienen und in der Thatsache, dals beim Walzen dieser 
leichteren Schienen eine gröfsere Zahl von Walzcalibern zur 
Anwendung kam, als bei jenen der neueren Schienen. 

Wir müssen hiernach bei Bemessung der Grölse des 
zu wählenden Sicherheits-Coéfficienten auch der Schienenform 
und dem Walzprocesse einen Einfluls einräumen und begegnen 
uns hier mit Sandberg, wenn wir für die grölsere und 
schwerere Schiene mit dickem Kopfe höhere Festigkeitszahlen 
verlangen, da ohne Aenderung des derzeitigen Walzverfahrens 
die Structur im Kopfe grolser Stahlschienen — wie die von 
der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn angestellten ver- 
gleichenden Aetzversuche +) hinsichtlich ihrer Schienen,und jene 
Dr. Wedding”s hinsichtlich der Goliath-Schiene, nachweisen 


+) Die K. F.-Nordbahn hat in dieser Hinsicht eingehende 
Studien und Versuche angestellt, deren Resultate sich in dem Vor- 
trage des Herrn Ingenieurs A. R.. von Dormug ,Studien und Be- 
trachtungen über Ungleichmäfsigkeitserscheinungen des Stahlschienen- 
materials“ vorfinden (Zeitschrift des österr. Ing.- und Arch,-Vereins 
1896, Nr. 13, 14 und 15). 


— sich ungleichmälsiger ergiebt, als bei den leichteren Schienen, 
und somit eine Gewähr für die Dauer und Widerstandskraft 
solcher Schienen nur in deren grölserer Härte, beziehungs- 
weise in einer geringeren durchschnittlichen Inanspruchnahme 
zu suchen sein wird. 


Wir müssen nach diesen Erwägungen schliefsen: 


1. Die zulässigeInanspruchnahme des Schienen- 
stahles soll, insofern es sich blos um die durch 
ruhende Lasten hervorgerufenen Faserspannungen 
handelt, nicht grölser sein, als !/s der Faserspannung 
an der erhöhten — aus Biegeversuchen abgeleiteten 
— Elastieitäts- (Proportionalitäts-) Grenze. 

Der Grad der Genauigkeit der Rechnungsweise und 
die Materialgüte werden die Wahl des Sicherheits-Coéfficienten 
mitbestimmen. 


- 2. Wenn alle statischen und dynamischen Ein- 
flüsse berücksichtigt werden, so sollen die Span- 
nungen doch nicht grófser sein, als die Spannung 
an der erhöhten — aus Biegeversuchen abgeleiteten 
— Elasticitáts- (Proportionalitäts-) Grenze. 

Es ist bereits am Pariser Congresse durch Herrn 
Branderali daran erinnert worden, dal: man mit der Härte 
der Schienen zugleich auch die Härte der Radreifen in Be- 
tracht ziehen müsse, weil sonst. die Schonung der Schiene 
auf Kosten des rollenden Materiales stattfände. 


Es liegen uns diesbezüglich interessante Mittheilungen 
des Ingehieurs Anitschköw*), Mitglied der kaiserl. russischen 
technischen Gesellschaft, «über die Natur des Stahles für die 
Radreifen» vor, welche derselbe als Ergebnis von Studien der 
genannten Gesellschaft der vierten Session des Congresses zur 
Verfügung stellt und welche die von Herrn Werschowsky*) 


dem Pariser Congresse mitgetheilten Studien dieser Gesell- - 


schaft «über die Natur des Stahles für Schienen» zu ergänzen 
bestimmt sind. 


Die vom Verfasser mitgetheilten Studien führen die 
Commission der genannten Gesellschaft zu -der Schlulsfolge- 
rung, dals die besten Radreifen jene von mittlerer Härte 
sind — jedoch eher hart als weich — welche Bruchfestig- 
keiten von 66 bis 73 kg/qmm und Dehnungen von 15 
bis 17°/o aufweisen und dals die Qualität der Radreifen 
nicht nur von dem Vorhandensein der einen oder der andern 
physischen oder chemischen Eigenschaft, sondern von dem 
gleichzeitigen Auftreten mehrerer solcher Eigenschaften ab- 
hängt. 

Hiernach würde sich mit Rücksicht auf die Wechsel- 
wirkung von Schiene und Rad auch für die Schiene eine 
Festigkeit von ungefähr 70 kg/qgmm mit Dehnungen von 
15 bis 17% als obere Grenze ergeben. 


Die Elastieitätsgrenze von solchem: Schienenstahle ist von 
Contamin*) bei der Biegeprobe mit 50 kg/gmm ermittelt 


worden und ergaben sich bei der Zerreifsprobe Dehnungen | 
von 15 bis 21%o. Schienenstahl solcher Qualität wird Faser- 


spannungen von 4000 kg/gem und mehr ohne Nachtheil für 
die Festigkeitseigenschaften ertragen. 
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Ob so harte Schienen häufiger Brüche erleiden, ist zwar 
zur Zeit noch nicht endgültig zu entscheiden, aber gewils ist, 
dafs auf die mehr oder minder grolse Brüchigkeit der Schienen 
nicht allein deren absolute Festigkeit und Dehnbarkeit, son- 
dern insbesondere deren chemische Zusammensetzung von Ein- 
fluís ist und scheint es — wie Herr Anitschköw dies auch 
rücksichtlich des Stahles für Radreifen darthut — nicht so 
sehr auf die absolute Menge, als vieimehr auf das verhältnis- 
mälsige, gleichzeitige Auftreten von Phosphor, Kohlenstoff, 
Mangan und Silicium anzukommen. Immerhin bieten uns die 
Schlagproben ein Mittel, welches uns — abgesehen von der 
chemischen Analyse — über die Verläfslichkeit der Schienen 
hinsichtlich Bruch einige Beruhigung zu geben geeignet ist. 

Mit der Festigkeit des Schienenstahles steht in directem 
Zusammenhange auch die Festigkeit des Stahles, welchen 
wir für die Herstellung der Laschen fordern müssen, 
denn es ist vor Allem die rasche Abnutzung der Laschen- 
anlageflächen, welche ein Schlottern der Laschenverbindung 
herbeiführt und die Wirksamkeit derselben wesentlich herab- 
mindert. Härterer Schienenstahl bedingt somit auch härtern 
Stahl für die Laschen, damit nicht die Abnutzung der letz- 
teren unverhältnismälsig gesteigert wird. 

Die Forderung, dafs die Laschen aus hartem Stahle 
erzeugt werden — welche Forderung auch Michel in seinen 
wiederholt citirten Studien stellt — erscheint auch gerecht- 
fertigt im Hinblicke auf die sehr bedeutenden Faserspan- 
nungen, welchen die Laschen ausgesetzt sind und welche nach 
den mitgetheilten Rechnungsergebnissen zumeist doppelt so 
grols als die für die Inanspruchnahme der Schienen berech- 
neten Werthe sind. Hingegen bleibt zu erwägen, ob nicht 
mit Rücksicht auf die starken Durchbiegungen und Stols- 
wirkungen, welchen die Laschen ausgesetzt sind, mit der 
grölsern Härte des Stahles die Bruchgefahr für die Laschen 
wächst. Von besonderer Wichtigkeit erscheint es diesbezüg- 
lich, dals die Lochungen in den Laschen nicht gestanzt, 
sondern gebohrt werden, damit feine Anrisse, welche er- 
fahrungsgemäls Brüche später leicht herbeiführen, von vorn- 
herein vermieden werden (Considere)*). 

Die derzeit hinsichtlich der Festigkeit des Materiales 
für die Laschen von den ..Bahnverwaltungen gestellten Forde- 
rungen schwanken zwischen weiten Grenzen. 

In «Oesterreich-Ungarn», «Deutschland» werden zur 
Zeit Laschen aus Schweilseisen von etwa 37 kg/gmm, aus 
Flufseisen von etwa 42 bis 49 &g/qmm und aus Flulsstahl 
von etwa 50 bis 55 kg/qmm Zerreilsfestigkeit angefertigt. 

In Frankreich werden Stahllaschen mit 60 kg/qmm 
absoluter Festigkeit verwendet. Bä 

Die bestehenden Meinungsverschiedenheiten weisen da- 
rauf hin, dafs wir gut thun, grade hinsichtlich der Stofs- 
verbindung eine Verbesserung ebenso in der Steigerung der 
Materialgüte, als in der Construction und in der Sorgfalt der 
Bearbeitung zu suchen, . | | 

Die Stühle der Doppelkopfschienen werden fast allge- 
mein aus Gulseisen angefertigt: Hingegen wird für die Unter- 
lagsplatten breitbasiger Schienen Schweils- und Flufseisen und 


6* 


Fluísstahl verwendet. 


In Oesterreich-Ungarn und Deutschland 
haben hierbei: de z 


Schweifseisen etwa 38 bis 40 kg/qmm 

Flufseisen « 40 « 50 « 

Flulsstahl « 50 « 58 « 
Zerreilsfestigkeit. | 


Michel’s*!) Versuche mit Stahl-Unterlagsplatten der 
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Paris-Lyon-Mediterrannée-Bahn ergaben eine Bruchfestigkeit 


von etwa 60 kg/qmm und 
35 kg/qmm. Die Walzrichtung erwies sich hierbei wohl 
von Einfluís auf die Bruchbelastung, nicht aber auf die 
Elastieitätsgrenze. Auch die Art der Erzeugung der Löcher 
in den Platten erwies sich ohne gröfsern Einfluls auf die 
Festigkeit. Hingegen erscheint dieselbe — nach unseren Er- 
fahrungen — von wesentlichem Einflusse auf die Brüchigkeit 
der Platten. | 

| Die specifische Beanspruchung der Platten wird bei 
richtiger Dimensionirung leicht unter der Elasticitätsgrenze 
zu halten sein. Aus der Verwendung von Stahl ergiebt sich 
lediglich eine Einschränkung der Plattendicke, da die übrigen 
Querschnitts-Dimensionen durch die Lochungen bedingt sind. 
Zugleich werden Stahlplatten geringere Abnutzungen erleiden. 


Für das übrige Kleineisenzeug des Oberbaues — Schrauben, 
Tirefonds, Nägel und Keile — stehen weichere Stahlarten und 
Schweifseisen in bewährter Verwendung. 


Hinsichtlich des Schwellenmateriales haben wir zwischen 
Holz- und Eisenschwellen zu unterscheiden, Die Elasticitäts- 
grenze für hartes Holz ist bei Druckbeanspruchung in der 
Faserrichtung ungefähr 170 kg/gcm, bei Zugbeanspruchung 
senkrecht zur Faserrichtung etwa 250 kg/gem. 


Die in der Beilage 1 angegebenen Biegungs-Inanspruch- 
nahmen der Schwellen schwanken — ruhende Belastung voraus- 
gesetzt — zwischen 40 und 85 kg/gcm, können sich aber 
in Folge der dynamischen Wirkungen verdoppeln, das heilst 
bis zur Elasticitätsgrenze erhöhen. 

Michel*!) hat die Druckfestigkeit verschiedener Holz- 
gattungen, beziehungsweise den Widerstand des Holzes gegen 
permanente Deformation ermittelt, und ergeben sich hiernach 
folgende mittlere Druckfestigkeiten. 


eine Elasticitätsgrenze von 


Senkrecht Parallel Ver- 

Holzgattung zur Faser | zur Faser hältnis 

(1) (2) (2:1) 

Eiche oder Buche 240 kg 180 kg 0,75 
Fóhre . 200 , 150 , 0,75 
Lárche oder Kastanio 120 , 80 , 0,67 
Tanne 80 48 » 0,60 


” 


Nach den im Abschnitte II mitgetheilten Ergebnissen 
der Untersuchungen Briére’s und Michel’s iiber die Pres- 
sungen, 
ist — wie auch bereits Weber’s Versuche zeigten — die 
Widerstandsfihigkeit der weichen Hölzer von vornherein nicht 


giebt den Bettungsdruck p = 


welche der Schienenfuls auf die Schwelle überträgt, 


genügend, um — bei directem Auflager der Schiene auf der 


— 


Schwelle — ein Eindrücken der Schiene in die Auflagefläce 
zu verhindern. | E 


Nun sinkt aber der Widerstand der Holzfaser noch: 
wesentlich mit zunehmendem Alter der Schwellen und steigen- 
dem Einflusse der Atmosphärilien. 


Bei Weber’s*) Versuchen erwies sich die Zusammen- 
drückung des Kiefernholzes unter alten Auflageflächen 
fast doppelt so grofs, als unter neuen, - 


Es wurde im Abschnitte II dargethan, dals die Ver- 
wendung geeigneter Unterlagsplatten oder Stühle ein vorzüg- 
liches Mittel ist, um die Druckinanspruchnahme, beziehungs- 
weise die Dauer der Holzschwellen wesentlich zu erhöhen. 
Anderseits kann der schädliche Einflufs der Atmosphirilien 
durch Imprägnirung der Schwellen und gute Ve 
der Bettung eingeschrinkt werden. 


. Ein ökonomischer Erfolg wird sonach nur bei 
gleichzeitiger Beachtung beider Mittel‘ Stühle 
oder Unterlagsplatten und ia ai erwarten 
sein. 3 

Die eisernen Querschwellen sind in Deutschland 
und Oesterreich-Ungarn meist aus Fluíseisen von 45 bis 
49 kg/qmm, seltener aus Fluísstahl von über 50 kg/gmm 
Zereilsfestigkeit erzeugt, wáhrend sie in dee aus hartem 
Stahle hergestellt werden. 


_ Die Inanspruchnahmen der eisernen Querschwellen be- 
rechnen sich fiir die meisten bisher zur Anwendung gekommenen 
Typen verhältnismälsig hoch, wie dies eine von Lehwald 
und Riese*) veröffentlichte Zusammenstellung zeigt. Aus der 
Beilage 1 ist zu entnehmen, dafs selbst bei der sehr kräftig 
dimensionirten Querschwelle des Systems Heindl Spannungen 
bis 1140 kg/gem für die Ruhelast vorkommen. Die 
eiserne Schwelle darf hiernach eine nicht zu geringe Länge 
besitzen und soll ein möglichst grolses Widerstandsmoment 
haben, also möglichst steif sein. 


Die Theorien und experimentativen Untersuchungen 
haben es uns ermöglicht, auch die Grölse der Inanspruch- 
nahme der Bettung zu beziffern, und kommt hierbei die 
Grölse der Pressung (Cp) auf die Flächeneinheit und die Grölse 
der Senkung (y) in Betracht. Diese Gröfsen dürfen aus 
Sicherheitsrücksichten wie aus Rücksichten für eine ókono- 
mische Erhaltung der Gleislage einen gewissen Betrag nicht 
überschreiten. | 

Die Elasticitát der Bettung ist eine unvollkommene 
und nur innerhalb geringer Grenzen vorhanden. Engesser*) 
2 kg/gem und die Senkung 
y = 0,25 cm als die noch zulässigen Grenzen an. Bei 
starkem Bettungsdrucke werden die bleibenden Einsenkungen 
sich mehr und mehr fühlbar machen, und wird die Elastieität 
der Bettung allmählich abnehmen und die bleibende Ein- 
senkung sich mehr und mehr fühlbar machen. 

Im Allgemeinen kann man sagen, dals für die Bettung 
jenes Material das geeignetste sein wird, bei welchem die 
Grölse des elastischen Nachgebens nach und nach auf ein 
thunlichst gleiches Mals herabgeht. Von Bedeutung hierfür 


ist aber nebst der Qualität des Bettungsmateriales insbesondere 
auch die Bettungstiefe. 


Kreuter’s*) Untersuchungen ergeben, dafs in der 
Praxis die Bettungsstärke nur etwa */s so grols angenommen 
wird, als die Theorie die Tiefe des tragenden Volumens, 
welche als theoretische Dicke der Bettungsmaterialschicht 
bezeichnet werden kann, ergiebt. Da nun das Material des 
Bahnkörpers zumeist geringere Stabilität als die Bettung be- 
sitzt, versinkt letztere in den Untergrund und es muls so 
lange Bettungsmaterial nachgefüllt werden, bis ein der Be- 
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schaffenheit des Bahnkörpermateriales entsprechendes tragendes 
Volumen aus Bettungsmaterial hergestellt ist. 

Es liegt bier noch ein offenes Versuchsfeld vor, da 
über die zulässige Grölse der Bettungs-Inanspruchnahme und 
über die vortheilhafteste Stärke und Form der Bettung nur 
auf Grund vieler, unter verschiedenartigsten Verhältnissen ge- 
machter Versuche ein verläfsliches Urtheil zu gewinnen sein wird. 

Dals das Bettungsmaterial überdies möglichst hart, frost- 
beständig und wasserdurchlässig sein muls, ist eine wesent- 
liche Bedingung der guten Wirksamkeit der Bettung. 


IV. ABSCHNITT. 


Widerstand des Gleises und seiner Theile. 


In der vorliegenden Arbeit haben wir versucht, die Art 
und das Mals der Inanspruchnahme des Gleises im Ganzen 
und in seinen Bestandtheilen festzustellen. 

Eine vollständige Lösung dieser Aufgabe wird in dem 
Referate nicht gefunden werden, — das Gebiet ist ein weites 
und dunkles — und wird die angeregte Frage die Fachge- 
nossen noch fernerhin mit Versuch und Rechnung beschäftigen. 
Der Referent mulste sich darauf beschränken, zerstreut vor- 
handenes Material zu sammeln und auf dasselbe hinzuweisen. 

Die Ermittelung der Widerstände der Gleise und ihrer 
Bestandtheile, sowie die Bedingungen für den Gleisbau basiren 
aber wesentlich auf der Erkenntnis der Art und des Malses 
der Anstrengungen des Gleises und werden die zu ziehenden 
Folgerungen umsoweniger präcise sein, je unvollständiger die 
Frage der Inanspruchnahme gelöst wurde. 

Der Widerstand eines durch äulsere Kräfte beanspruchten 
Bauwerkes ist abhängig von seiner Form und Anordnung und 
von den Festigkeits-Eigenschaften des Materiales, 


Für den Widerstand eines Gleises werden also die 
Festigkeits-Bedingungen der zu den einzelnen Bestandtheilen 
erforderten Materialien und im Weitern die Constructions- 
formen und Abmessungen des Gleises und seiner Theile mals- 
gebend sein. 

Bei den für die Ermittelung der Inanspruchnahme der 
Schiene durchgeführten Rechnungen ist die gegenseitige Ab- 
hängigkeit der Widerstände der Schiene, der Schwellen und 
der Bettung klar in die Erscheinung getreten. 

Es ist also leicht einzusehen, dafs die Aenderung der 
Constructions-Form oder der Materialgüte eines der Haupt- 
bestandtheile nicht ohne Rückwirkung auf den Widerstand 
der übrigen bleiben wird. 

Es genügt hier, auf den Einfluls der Qualität der Bettung, 
auf die Aenderung der Inanspruchnahme in Schiene und 
Schwelle hinzuweisen u. A. 

Es wird daher der Widerstand eines Gleises nicht aus 
eincın einzelnen Theile beurtheilt werden können, sondern 
dieser Widerstand kann nur aus dem Zusammenwirken der 
Haupttheile beurtheilt werden. 

Die Eignung eines Gleises für einen gegebenen Verkehr 
wird durch die Tragfähigkeit und Steifigkeit desselben bedingt. 
— Die Tragfähigkeit des Gleiscs, von welcher die Sicherheit 
des Gebrauches abhängt, wird durch das Mals der grölsten 


Beanspruchung des Materiales 
bestandtheile bestimmt. 

Die Steifigkeit, von welcher das Mals der schädlichen 
Gegenwirkungen des Gleises auf den Gang der Fahrbetriebs- 
mittel abhängt, wird durch das Mals der grölsten Einsenkung 
der Schiene bestimmt. 

Wir legen in den folgenden Erörterungen der Trag- 
fähigkeit und der Steifigkeit des Gleises wieder die Berechnungs- 
weise Zimmermann’s*!) zu Grunde und verweisen wegen der 
Art der Durchführung auf dessen Werk. 


der einzelnen Haupt-Gleis- 


Tragfähigkeit des Gleises. 


Die Tragfähigkeit oder der Widerstand, den das Gleis 
oder seine Bestandtheile den auf sie einwirkenden Kräften 
entgegensetzen, ist abhängig von den Festigkeitsverhältnissen 
der einzelnen Materialien, welche zu ihrer Herstellung ver- 
wendet wurden, und von den Constructionsformen und der 
Anordnung der einzelnen Bestandtheile.j) 

Den Festigkeitsverhältnissen des Materiales wurde bereits 
ein Abschnitt gewidmet, und es erübrigt daher die Erörterung 
der Constructionsformen und Anordnungen des Gleises, für 
welche folgende Grundsätze malsgebend sind: 


1. Die Formen und deren Anordnungen sind so zu 
wählen, dafs in keinem Theile der Construction durch die 
daselbst wirkenden Kräfte die zulässige Grenze der Material- 
Beanspruchung überschritten werde. 

In dieser Beziehung wird darauf zu achten sein, dals 
der Berechnung nur die wirklich nutzbaren Querschnitte 
zu Grunde gelegt und für die durch Lochung, Kappung und 
andere Vorbereitungsarbeiten sich ergebenden Querschnitts- 
verminderungen die gebotenen Abzüge gemacht werden. 


2, Die der Abnutzung unterliegenden Bestandtheile sind 
in ihrer Form so zu bemessen, dafs der geforderte Wider- 
stand auch dann noch vorhanden ist, wenn der betreffende 
Bestandtheil an der Grenze seiner Benutzung steht. In Rück- 
sicht dieses zweiten Punktes wird man insbesondere den Kopf 
des Schienenprofiles so dimensioniren, dafs das Profil im ab- 
genutzten Zustande noch genügenden Widerstand leiste, und 


+) Es wird hier auch auf die bezüglichen Ableitungen in des 
Verfassers „Die Querschwellen und ihr Lager* vom Jahre 1895 
hingewiesen. 


47 


dafür sorgen, dafs für die durch den Verkehr herbeigeführte 
Abnutzung die erforderliche Menge Material im Schienenkopfe 
durch Zugabe einer entsprechenden Höhe magazinirt werde. 


3. Der Gleisconstruction wird mit Berücksichtigung 
der durch fortgesetzte Einwirkung der Kräfte und der Atmo- 
-sphárilien sich ergebenden allmählichen Abnutzung ein Ueber- 
schuís an Widerstandskraft zu geben sein, um eine ökonomische 
Dauerwirkung zu erzielen. — Als Begründung hierfür sei 
angeführt: 

a) Das Gleis wird durch die häufig wiederholte Be- 
-anspruchung auf Biegung durch jede einzelne darüber rollende 
Achse einem Spannungswechsel in den Fasern ausgesetzt, 
welcher auf das Materialgefüge ungünstigen Einfluls übt und 
dem nur durch eine Herabsetzung der Inanspruchnahme, be- 
ziehungsweise durch Verstärkung der betreffenden Bestand- 
theile begegnet werden kann. | 

Loewe*!) hat, um eine Vorstellung von den in einem 
Schienenquerschnitte wirklich auftretenden Spannungswechseln 
zu geben, eine Anzahl von Angriffsmomenten berechnet, welche 
in einem und demselben Querschnitte einer Schiene auftreten, 
während sich ein Eisenbahnzug über dieselbe bewegt. 

Aus der graphischen Darstellung der Rechnungs- 
ergebnisse, in welcher die Abscissen als Zeiträume oder als 
die vom Bahnzuge durchlaufenen Wege, die Ordinaten als 
die am Schlusse jener erscheinenden Momente aufzufassen sind, 
ergab sich, dals jedem Wagen zwei Spannungswechsel zwischen 
den Grenzen — 36641 und + 102323 kgem angehörten 
und die Wirkung der Locomotive gleich drei Wechseln der- 
selben Art geschätzt werden kann, so dafs ein Lastzug von n 
Wagen (3 + 2 an Spannungswechsel der genannten Differenz 
erzeugt. Da hiernach nach wenigen Jahren ein millionen- 
facher Spannungswechsel eintritt, welcher nach Wöhler’s 
und Anderer Versuchen keinesfalls mehr unberücksichtigt 
bleiben darf, hat Loewe auch diesem Umstande durch einen 
den Momentenwerth erhöhenden Coéfficienten Rechnung getragen, 
welchen er auf Grund der Gerber-Schäffer’schen Methode 
mit o = 1,08, auf Grund der Launhardt-Weyrauch’schen 
Methode mit o = 0,82 beziffert und hiernach o = 1 vor- 
schlägt, was einer Erhöhung der Ruhelast um den vollen 
Raddruck gleichkommt. l 


b) Die Bestandtheile des Gleises werden unter gewissen 
Verhältnissen oder mit zunehmendem Alter und zunehmender 
Abnutzung weniger widerstandsfähig. 

Bei Regenzeit oder unter den Frosteinwirkungen modi- 
ficirt die Bettung ihre Festigkeit; sie wird weiter durch die 
fortgesetzten Krafteinwirkungen mürbe; die Holzschwelle ver- 
liert durch Fäulnis oder durch mechanische Zerstörung der 
Faser ihren Widerstand; die Befestigungsmittel und die Stofs- 
verbindung werden durch Abnutzung nicht mehr fähig sein, 
das Zusammenwirken des Oberbaugefüges zu bewerkstelligen u. A. 

In diesen Fällen wird die Solidarität des Gleiswider- 
standes (der Theile) gestört, und die Beanspruchung .des einen 
Theiles wird um so stärker, je geringer der Widerstand des 
andern Theiles ist. Es genügt, auf die Rechnungsergebnisse 


hinzuweisen, wie beispielsweise bei Annahme einer mindern 
Bettung die Beanspruchungen der Schiene und der Schwelle 
wachsen. 

Doch dies ist nicht genug — je mehr das Gleich- 
gewicht der Widerstände zwischen den einzelnen Gleistheilen 


gestört ist, desto grölsere dynamische Einwirkungen treten 


` auf dem betreffenden Gleise auf und die Inanspruchnahme des 


Gleises wächst im Verhältnisse mit der Zunahme der ein- 
wirkenden Kräfte, während gleichzeitig der Widerstand des 
Gleises in der Abnahme begriffen ist. | 

c) Das Gleis wird durch die stetig wachsenden commer- 
ciellen Ansprüche rücksichtlich Belastung und: Geschwindigkeit 
immer mehr und mehr beansprucht, — es wachsen diese An- 
sprüche allmählich und unmerklich und summiren sich während 
der Lebensdauer eines Gleises zu ansehnlichen Beträgen. 

Hierbei ist der ungünstige Umstand nicht zu übersehen, 
dafs mit dem Wachstum der Ansprüche die Abnahme des 
Widerstandes des Gleises in Folge des Alters Hand in Hand geht. 

Diese hier geschilderten Umstände erfordern thatsächlich, 
dals ihnen durch einen grölsern Ueberschuls an Widerstands- 
kraft des Gleises Rechnung getragen werde. 

Das Mals dieses Ueberschusses an Widerstandskraft des 
Gleises wird sich allgemein nicht festsetzen lussen; es wird 
aus der Bedeutung der betreffenden Eisenbahnstrecke beur- 
theilt werden müssen. Ebenso wird die Art und Weise, wie 
dieser Ueberschuls herbeigeführt werden soll, ob vorwiegend 
durch eine Verbesserung des Materiales, oder durch eine 
Verstärkung der Constructionsformen oder durch das Zu- 
sammenwirken dieser beiden Mittel, der Erwägung der localen 
Verhältnisse der einzelnen Verwaltungen anheimzugeben sein. 


Mafs des Widerstandes. 


Für die Beurtheilung des Widerstandes ist die Grölse 
der Materialbeanspruchung malsgebend. Für die auf Biegung 
beanspruchten Theile, als: die Schiene, die Schwelle, ist die 
grölste Materialspannung gleich dem Verhältnisse des Biegungs- 
momentes zum Widerstandsmomente. 

In dem Abschnitte II wurden unter Hinweis auf die 
im Werke Zimmermann’s enthaltene Rechnungsweise die 
Biegungsmomente aufgeführt 

Es werden die bezüglichen Formeln recapitulirt wie folgt: 


Für den I. Belastungsfall: 


Last zwischen zwei Schwellen: 
8 
IE oe Ga, 
8 (2y + 5) 
y — 16 + 12y 411. G 
I = — 32y (2y + 5) D' 
Für den Il. Belastungsfall: 


Last úber der Schwelle: 
A 
EE E 
3y +2 
a AA 
37 + 2 


M = 


«Ga 
„C 
Gë 


In der Praxis nehmen die in den Formeln enthaltenen 
Grölsen folgende Werthe an, und zwar: 


E = 1700000 bis 2000000 ky/gem ` 
J = 500 bis 2000 cm? 
a= 50 ,, 100 ,, 
6 EJ | 
B = ——— = 12000 — 32000 kg 
P | 


D = 8000 — 25000 kg. 
Die ziffermälsigen Werthe M des Biegungsmomentes 
der Schiene und deren Einbiegungen y unter der ‚Belastung 
sind aus folgender Tabelle leicht zu entnehmen: 


a 

B Ga Ke 

C= D D 
Belastungsfall Belastungsfall 
I | II I | II 
0,5 0,14 0,75 0,72 
0,6 ve 0,16 0,71 0,68 
0,75 0,18 0,67 0,65 
0,8 0,18 0,65 0,64 
1,0 0,27 0,20 0,62 0,60 
1,5 0,30 0,23 0,56 0,54 
2,0 0,32 0,25 0,52 0,50 
3,0 0,35 0,27 0,46 0,46 
4,0 0,37 0,29 0,43 0,43 

Nach der Formel von Winkler ist Br 0,189, 


also um 25 bis 80°, kleiner als nach Zimmermann’s 
Formel. Die Tragfähigkeit ergiebt sich aus dem Verhältnisse 
des Biegungsmomentes zum Widerstandsmomente, das ist aus 


der gröfsten Beanspruchung des Materiales o = y" 


Weil für die Construction des Oberbaues stets die grölsten 
Inanspruchnahmen malsgebend sind, so wird für die Berechnung 
von M stets der Belastungsfall I «Last zwischen den Schwellen» 
als der ungünstigere zu wählen sein. 

Für die Berechnung des Biegungsmomentes der Schwelle 
ist der Schienendruck P malsgebend, und für diesen ist der 
Belastungsfall II «Last auf der Schwelle» als der ungünstigere 
zu berücksichtigen. 

Die Berechnung des Biegungsmomentes der Schwelle 
wird nach den Formeln Zimmermann’s (allerdings nicht in 
voller Uebereinstimmung mit der Praxis) vorzunehmen sein. 

Für die Tragfähigkeit ist ebenmäfsig auch der Bettungs- 
druck zu berücksichtigen. | 

Es empfiehlt sich, diesen Bettungsdruck nicht über 
p = 2 kg ru steigern, weil die Elasticitát des Schotterbettes 
eine unvollkommene und bei starker Druckbeanspruchung die 
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bleibenden Senkungen häufiger und in grölserm Malse auf- . 


tretend sind. Unseres Erachtens wäre hiernach bei Gleis- 
constructionen, welche rechnungsmälsig einen stärkern Bet- 


tungsdruck ergeben, für eine gréfsere Mächtigkeit der Bettung ` 
| | Grade der Nachgiebigkeit des Gleises innerhalb der bezeichneten 


zu sorgen. 


Steifigkeit des Gleises.. 


Die Steifigkeit des Gleises ist der Widerstand gegen 
die auf Einsenkung und Verdrückung wirkenden Kräfte. 

Das Mals dieser Widerstände gegen Verticalkräfte wird 
durch den Betrag der grófsten Gleissenkung bestimmt, 

Nach den oben mitgetheilten Formeln für die hier mals- 
gebenden Werthe wird die Einbiegung der Schiene zwischen 
zwei Schwellen durch den Belastungsfall I 

16y + 112y + 11 
~ 827.Qy+5) D 
die Einsenkung der Schwelle aber durch den Belastungs- 
fall II mit 


G 


nity = ge 


LR C et 
Yr = 37 +3 D bestimmt. 
Aus der obigen Tabelle für die Werthe von E ist er- 
D 


sichtlich, dafs die Gréfse der Schwelleneinsenkung von jener 
der Schienenbiegung wenig abweicht; die Differenzen schwanken 
von 4%/, bis 0%, für y = 0,5 bis y = 4. 

Aus den mitgetheilten Rechnungsergebnissen gelangt 
man zu folgenden Schlüssen: 

1. Die Schwellensenkung erreicht den grölsten Werth, 
wenn die Last sich über einer Schwelle befindet; 

2. Die Gleissenkung ist auf den Auflagerstellen der 
Schiene auf den Schwellen gleich der Senkung der Schwelle 
an dieser Stelle. | 

3. Die Schieneneinbiegung zwischen zwei Schwellen er- 
reicht in der Mitte zwischen zwei Schwellen den grölsten 
Werth. 
Hierbei ist immer vorausgesetzt, dals die Last sich an 
der betreffenden Stelle befindet, deren Senkung bestimmt wird. 


4. Innerhalb der thatsächlich vorhandenen Grenzwerthe 
der obigen Tabelle für y = 0,5 bis y = 4 ist die grölste 
Schienensenkung in der Mitte zwischen zwei Schwellen nahezu 
gleich der grüfsten Schwellensenkung, sobald die Last G ihren 
Werth nicht ändert. 

Wenn daher der Raddruck unverändert bleibt, so ändert 
sich während der Fahrt über die ungetheilte Schiene die 
Schienensenkung unter der Last beinahe gar nicht, ob nun 
die Last sich über einer Schwelle oder zwischen zwei 
Schwellen befindet. 

Während sonach das Gleis selbst durch die Fahrt in 
verticale Schwingungen versetzt wird, weil beim Vorrücken 
der Last die früher belastet gewesene Schienenstelle sich hebt, 
nimmt das Fahrzeug an diesen: Schwingungen nicht theil, 
sondern bewegt sich wie auf einer festliegenden, ebenen Bahn. 
Auch beim Ueberfahren eines Schienenstolses würde dieses Ver- 
halten unverändert bleiben, wenn dafür gesorgt werden könnte, 
dals auch der Stols sich nicht tiefer senkt als die anderen 
Gleisstellen. . p 

Es wird hervorgehóben; dals dieses bemerkenswerthe 
Verhalten von der Grölse der- Last sowohl, als auch von dem 


Grenzen ganz unabhingig ist, indem durch letztere nur die 
Grólse der Schienensenkung bestimmt wird, 

Während der Fahrt bleibt aber der Raddruck nicht 
unverändert. Die Aenderung desselben wird zum Theil durch 
die Bauart der Fahrzeuge, zum Theil durch diejenige des 
Gleises verursacht. Das Federspiel der Fahrzeuge, die wechseln- 
den Drücke der Locomotivbestandtheile, Mängel der Räder, 
bedingen Aenderungen der Last CG. welche Senkungsänderungen 
unter der Last selbst bedingen, und somit das Schwingen 
der Fahrzeuge veranlassen. | 

Hierdurch ist eine Quelle von Aenderungen der Last- 
grölse geöffnet und das Spiel zwischen Wirkung des Fahr- 
zeuges und Gegenwirkung des Gleises eingeleitet. Die Fahr- 
zeuge sollen daher so gebaut werden, dals sie möglichst wenig 
Druckänderungen entwickeln, und für das Gleis ergeben 
sich folgende Grundsätze: 


Bedingungen für die Steifigkeit des Gleises, 


1. Dals es möglichst überall bei gleichbleibender 
Last auch die gleiche Senkung unter der Last erleide; 

2. dafs bei wechselnder Gröfse der Last die Senkungs- 
änderungen unter derselben innerhalb angemessener Grenzen 
bleiben; 

3. hierzu kommt die selbstverständliche Bedingung, dals 
die Materialbeanspruchung nicht die zulässige Grenze über- 
schreite. 


Bedingung ftir die durchweg gleiche Gleissenkung. 


In Entsprechung des ersten Grundsatzes ist der Schienen- 
stofs derart einzurichten, dafs dessen Senkung unter der Last 
den gleichen Betrag erhält, wie jede andere Gleisstelle, Die 
Stolsverbindung soll daher die gleichzeitige Beanspruchung 
beider Stolsschwellen sichern, und die Entfernung der Stofs- 
schwellen ist nach Malsgabe der grölsern Biegsamkeit der 
Stolsverbindung so weit zu verringern, dals die Durchbiegung 
von Stols und ungetheilter Schiene gleich werde. 

Bei den üblichen Laschenverbindungen wird der verticale 
Druck auf die Schienenenden durch die Laschen gegenseitig 
übertragen und so die Wirkung auf beide Stofsschwellen mehr 
oder weniger gleich der Wirkung auf die Mittelschwellen 
erzielt. 

Nach den Versuchen Coittard’s**) verhält sich die 
Stofsverbindung hinsichtlich ihrer Durchbiegung zur unge- 
theilten Schiene wie ein frei aufliegender zu einem beider- 
seits eingespannten Träger gleicher Stützweite. — Bezeichnet 
demnach a, (cm) den Abstand, welcher den Stolsschwellen- 
mitten zu geben ist, um die gleich grolse Durclibiegung wie 
zwischen Mittelschwellen mit den Abständen a (cm) zu er- 
halten, so muls 


1 s/1 
a = E a” oder a, = d a = 0,63 4 sein, 


ein Verhältnis, das in guter Uebereinstimmung mit Web er's*) 
Versuchen ist, 

Da a, ein gewisses Mals nicht unterschreiten kann, 
so ist auch für @ eine untere Grenze bestimmt, wenn das 
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Gleis an allen Stellen gleiche Senkungen unter gleichen 
Lasten erleiden soll, und zwar findet sich 

für a, = 45, 50, 55, 60 cm, 

rund a = 72, 80, 87, 95 cm. 

Wenn die Stolsverbindung in Wirklichkeit ein anderes 
Verhältnis als 1/4 ihrer Durchbiegung zu jener der ungetheilten 
Schiene besitzt, so sind für das richtige Verhältnis in ähn- 
licher Weise die Werthe von a zu berechnen. Es empfiehlt 
sich daher, das richtige Verhältnis der Durchbiegungen eines 
vorhandenen Oberbaues durch den Versuch zu ermitteln, um 
der Eigenart desselben vollkommen Rechnung zu tragen. 

In allen Fällen werden aber Minimalwerthe der Ab- 
stände der Mittelschwellen vorhanden und zu berücksich- 
tigen sein, 


Bedingungen für die Grölse der Senkungen. 


Die Senkungsänderungen sind eine Folge dyna- 
mischer Wirkungen, welche als Ueber- und Entlastung ein- 
zelner Achsen auftreten. Je grölser die Senkungsänderung 
(Ay) für eine gegebene Laständerung (A G) ist, desto grölser 
ist die Gegenwirkung des Gleises auf das Fahrzeug; dieser 
Umstand ist umsomehr zu beachten, je grölser die Lasten 
und die Fahrgeschwindigkeiten sind. 


Für die Schienensenkung sind zwei Formeln entwickelt 
worden, welche, wie die Zahlenrechnung erwiesen hat, inner- 
halb der praktischen Grenzen fast gleiche Werthe ergeben. 


Man kann daher für die weitere Rechnung dic ein- 
fachere Formel: 
G 


— 


D 


E 


1+2 
3y + 2 


Y == 
benutzen. 


Aus dieser Formel folgt: 


Ay = zal RN G oder Ay =a AG, 
D (34+ 2) 
wenn S ee 


~ (87 4+ 2).D 
gesetzt wird. 

Die Zahlenwerthe von (1000 ol sind in der folgenden 
Tabelle (Seite 50) für Æ = 1850000 kg/gem und für ver- 
schiedene Werthe von D, J und a zusammengestellt. 

Es wird bemerkt, dafs (1000 a) die Senkungsänderung 
in cm für je 1000 kg Laständerung oder auch die Grölse der 
Senkung selbst in cm für 1000 kg Gröfse der Last angiebt, 

Man ersieht aus dieser Tabelle, in welchem Malse die 
Senkungsbeträge von der Verdrückbarkeit der Schwellen (D), 
von der Biegsamkeit der Schiene (J) und von den Schwellen- 
abständen (a) abhängt, und bedarf die Tabelle keiner weitern 
Erläuterung. Es wird nur darauf hingewiesen, dals der 
Werth D von besonders grolsem Einflusse ist, und sind daher 
die Werthe für (1000 a) in einer zweiten Art gruppirt worden, 
um diesen Einfluls besser ersichtlich zu machen. 

Diese Tabelle würde allen wünschenswerthen Aufschluls 
geben, wenn man nur wülste, welcher Werth von (1000 a) 
einem gegebenen Falle entsprechend ist, das heifst, wenn be- 
T 


kannt wäre, welche Senkungsänderung bei einem, nach Be- 
lastung und Fahrgeschwindigkeit gegebenen Verkehre mit 
Rücksicht auf die schädlichen Gegenwirkungen des Gleises 
auf die Fahrzeuge noch zulässig ist. 


Grenzen der Senkungsänderungen. 


Die Bedeutung der Gegenwirkungen im Eisenbahn- 
betriebe ist aber ein noch schr wenig erforschtes Gebiet der 
Eisenbahntechnik, da man eigentlich nicht mehr davon weils, 


een 


als dafs die Gegenwirkungen des Gleises die Regelmälsigkeit 
des Ganges der Fahrzeuge wiihrend der Fahrt, und in weiterer 
Folge die Aenderungen der Gleisbelastung beeinflussen. Es 
bleibt vorläufig daher nichts anderes übrig, als einen, wenn 
auch sehr schwach begründeten Schätzungswerth für 
die Grenze der unschädlichen Senkungsänderung 
aufzustellen. 


Aus den Versuchen zur Ermittelung der Senkungen ist 
bekannt, dals die Senkungen unter der Last während 


Tabelle für (1000 «), das ist die Schienen-, beziehungsweise Schwellensenkung in cm 
für 1000 kg Belastung, oder die Senkungsänderung in cm für je 1000 kg Laständerung. 


AAA Ca renova 


E = 1850000  koioen 


E = 1850000 0000 kglqem 


als 4,0 wird, sind die betreffenden Werthe fiir 
1000 « nicht berechnet und durch einen Strich 
in der Tabelle ersetzt. 


a = cm 70 80 90 100 = cm 70 80 90 ` 100 
D J J 
5000 500 | 0,091 | 0,098 | 0,108 | 0,118 eg 500 | 0,027 | 0,030 | — — 
600 | 0,087 | 0,095 | 0,103 | 0,113 600 | 0,026 | 0,029 | — — 
800 Ges 0,089 | 0,097 | 0,103 800 | 0,024 | 0,026 | 0,029 | — 
1000 = 0,084 | 0,092 | 0,098 1000 | 0,023 | 0,025 | 0,027 | 0,029 
1500 = — 0,080 | 0,090 1500 | 0,020 | 0,023 | 0,025 | 0,027 
2000 = — = 0,082 2000 | 0,019 | 0,021 | 0,023 | 0,024 
2. ER der Werthe fiir (1000 2. Gruppirung der Werthe für (1000 a) 
10000 | 500 | 0,053 | 0,059 | 0,065 | 0,070 
600 | 0,049 | 0,056 | 0,062 0,067 D Ja=]7 |a =80 la=90 [a =100 ' 
S00 | 0,048 | 0,053 | 0,058 | 0,062 
1000 | 0,045 | 0,049 | 0,054 | 0,059 | 1000 | 5000 | — | 0,084 | 0,092 | 0,098 
1500 0,045 | 0,049 |. 0,052 10000 | 0,045 | 0,049 | 0,054 | 0,059 
2000 _ 0.042 | 0,046 | 0,049 15000 | 0,033 | 0,036 | 0,040 | 0,043 
20000 | 0,027 | 0,030 | 0,033 | 0,035 
25000 | 0,023 | 0,025 | 0,027 | 0,029 
15000 | 500 1 0,039 | 0,044 | 0,048 | AAA e 
600 | 0,038 : 0,042 0,045 EP 0,048 5000 | — -— | 0,080 | 0,090 
800 | 0,035 | 0,039 | 0,043 | 0,045 10000 | — 0,045 | 0,049 | 0,052 
1000 | 0,033 | 0,036 | 0,040 | 0,043 15000 | 0,031 | 0,033 | 0,036 | 0,039 
1500 | 0,031 | 0,033 | 0,036 | 0,039 20000 | 0,024 | 0,027 | 0,030 | 0,032 - 
2000 | 0,029 | 0,031 | 0,033 | 0,036 25000 | 0,020 | 0,023 | 0,025 0,027 
2000 5000 | — — — 0,082 ` 
20000 | 500 | 0,032 | 0,036 | — — 10000 | — 0,042 | 0,046 | 0,049 
600 | 0,030 | 0,033 | 0,036 | — 15000 | 0,029 | 0,031 | 0,033 | 0,036 
800 | 0,028 | 0,032 | 0,034 | 0,037 20000 | 0,023 | 0,025 | 0,027 | 0,030 
1090 0,027 | 0,030 | 0,033 | 0,035 25000 | 0,019 | 0,021 | 0,023 | 0,024 
1500 | 0,024 | 0,027 | 0,030 | 0,032 
2000 0,023 | 0,025 | 0,027 | 0,030 | Anmerkung: Wenn y kleiner als 0,50 oder gröfser 
PI Dr AA Ee 


der Fahrt, aulsergewöhnliche Fälle ausgenommen, bei guter 
Bettung zwischen 0,5 und 3,5 mm sich ändern, Dies er- 
giebt als Wirkung der Ueberlast eine Senkungsänderung von 
3,5 — 0,5 = 3 mm oder 0,3 cm. Hierbei ist aber der Gang 
dr Fahrzeuge schon ziemlich unregelmälsig. Man darf viel- 
leicht annehmen, dals Senkungsänderungen von 0,15 cm 
bis 0,20 cm die Grenze bilden, bei welcher die Gegen- 
wirkung des Gleises fühlbar schädlich zu werden beginnt. 
Die genannten Versuchswerthe gelten bis zu Fahrge- 
schwindigkeiten von 60 his 80 km/Std. auf gut gebettetem 
und widerstandsfähigem Oberbaue. Hierfür gelten also auch 


die Schätzungswerthe von 0,15 cm bis 0,20 cm Senkungs- 
änderung. 


Es kann ferner angenommen werden, dals bei schwacher. 
Gegenwirkung des Gleises die Senkungsänderungen nur von 
jenen Laständerungen herrühren, welche durch die Wirkung 
der störenden Bewegungen der Locomotive (Schubstangendruck, 
Gegengewichte, Bewegung der Maschinenbestandtheile), be- 
ziehungsweise von den hierdurch erzielten Entlastungen er- 
zeugt werden. Die Druckänderungen betragen bei den für 
Hauptbahnen üblichen Gleisconstructionen sodann nach Résal 
etwa 70°], des statischen Raddruckes, also für 1000 kg Rad- 


druck 700 kg Laständerung. Der Werth dieser Laständerung 
lifst sich, wenn die zu verwendenden Maschinen bekannt sind, 
hinreichend genau bestimmen, und im Vereine mit dem Werthe 
für die zulässige Senkungsänderung ist hierdurch der gesuchte 
Werth für (1000 o.) leicht zu berechnen. 

Ist z. B, der statische Raddruck mit 7000 kg gegeben, 
so beträgt die Laständerung 0,7 >< 7000 = 4900 oder rund 
5000 kg bei Fahrgeschwindigkeiten bis zu 60 bis 80 km/Std. 

Unter der Voraussetzung, dals die grölste Senkungs- 
änderung nicht über 0,15 cm, beziehungsweise 0,2 em be- 
trägt, entfällt sonach auf 1000 kg Laständerung: für 1000 o 
der Werth 0,030, beziehungsweise 0,040. 
| Da das obige Beispiel den durchschnittlich bei Haupt- 

bahnen vorhandenen Verhältnissen angepalst ist, so kann für 
diese, so lange nicht sichere Rechnungsgrundlagen vorhanden 
sind, der Werth 0,030, beziehungsweise 0,040 für (1000 «) 
beibehalten werden. 

Aus der genannten Tabelle ist nun zu ersehen, dafs 
für D = 15000 bis 20000, welcher Werth bei einer mittlern 
Bettung und mit Schwellen üblicher Dimensionen erreichbar 
ist, Schienen von J = 1000, beziehungsweise J = 1500 cm’, 
das ist von 33 bis 43 kg/ın Gewicht erforderlich sind. 


Mittel zur Erhöhung der Steifigkeit des Gleises,y) 


Von Wichtigkeit ist es, in Bahnstrecken, 
die Bettungsziffer häufig wechselt, z. B. in einer Folge von 
verhältnismälsig zur Fahrgeschwindigkeit kurzen Einschnitten 
und Dämmen, ein Mittel zur Verfügung zu haben, um hieraus 
entstehende, in kurzen Zeiträumen folgende Senkungsänderungen 
zu verhindern. 

Dieses Mittel ist nun theilweise in der Aenderung der 
den Werth D beeinflussenden Grófsen C, b und Z, das ist 
Bettungsziffer, Breite und Länge der Schwellen, gegeben, — 
theilweise kann es in der Veränderung der Schwellenabstände 
gefunden werden. 

Daher ist es erforderlich, bei Wahl der Schiene für das 
entsprechende D nicht sofort die kleinste zulässige Schwellen- 
distanz anzuordnen, um bei wechselnden Untergrundverhält- 
nissen oder durch andere Umstände herbeigeführter stärkerer 
Inanspruchnahme einzelner Strecken des Gleises eine Aus- 
gleichung des Widerstandes anordnen zu können. 

Mit der Anordnung grölserer Schwellenabstände soll 
man aber: auch nicht zu weit gehen. 

Aus der Tabelle ist ersichtlich, dals die Senkungen bei 
einer Zunahme von 30 cm bei sonst gleichbleibenden Um- 
ständen durchschnittlich um 33°/,, also auf 10 cm Zunahme 
der Schwellendistanz um 11°/, zunehmen. Dieses Verhältnis 
kann als Näherungswerth auch über die Tabellengrenzen hin- 
aus beibehalten werden, | 


in welchen 


+) Siehe hierüber auch: Des Verfassers an den Londoner 
Congre(fs im Jahre 1895 erstatteten Bericht und seinen am 23. Februar 
1893 im österr. Ing.- und Arch.-Verein gehaltenen, am Schlusse 
dieses Referates zum Abdrucke gelangenden Vortrag: „Ueber 
die Oberbaufrage mit besonderer Rücksicht auf die Er- 
höhung der Steifigkeit der Gleise“, (Zeitschrift des österr. 
Ing,- und Arch.-Vereins 1893, Nr. 12.) 
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Ist nun gar cine Schwelle mangelhaft unterstopft, und 
tritt an dieser Gleisstelle die doppelte Schwellendistanz ein, 
so steigt bei einer Oberbauanordnung mit 80 cm Schwellen- 
distanz unter diesen Umstánden dieselbe auf 160 cm, und 
die Senkungsänderung beträgt 88°/o, bei einer Anordnung von 
100 cm Schwellendistanz steigt letztere auf 110°/o. 

Man hat also alle Ursache, mit der Anordnung grolser 
Schwellenabstände sehr vorsichtig zu sein, und man wird sich 
mit der Anordnung von Schwellenabständen von 80 bis 90 cm 
begnügen, weil diese noch immer die Verringerung um 10 cm 
gestatten, um die Verstärkung eines zu schwach gewordenen 
Gleises durch dieses Mittel herbeizuführen. 

Die Verwendung eines stärkern Profiles für die Schiene, 
als das unmittelbare Bedürfnis erheischt, empfiehlt sich aus 
mehreren Erwägungen; einerseits gestattet dasselbe mit grölseren 
Schwellenentfernungen den leichtern Ausgleich der Senkungs- 
verschiedenheit anlälslich wechselnder Untergrundverhiltnisse, 
anderseits gestattet das grölsere Profil eine Vergrölserung 
der Leistungsfäbigkeit der Bahn beim Anwachsen der Ver- 
kehrsbedürfnisse. 

Der mit Vergrölserung des Schienengewichtes verbundene 
erste Kostenaufwand wird durch die Abminderung der dyna- 
mischen Einwirkungen auf das Gleis und die dadurch erzielte 
Ersparnis an Erhaltungskosten Deckung finden. 

Die Lieferung starker Schienen wird aber auch eine 
Aenderung der Einrichtungen der betreffenden Walzwerke zur 
Voraussetzung haben. 


Anwendung der Rechnung auf ausgeführte 
Gleis-Constructionen. 


Nach diesen allgemeinen Betrachtungen über Trag- 
fähigkeit und Steifigkeit der Gleise, welche hauptsächlich aus 
den theoretischen Entwickelungen hervorgegangen sind, wollen 
wir uns gestatten, auf eine Reihe von ausgeführten Oberbau- 
Constructionen die obenerwähnten Rechnungen anzuwenden 
und die bezüglichen Ergebnisse in den Beilagen 1 und 2 
übersichtlich vorzuführen. 

Wir beschränken uns auf die Stahlschienen-Constructionen 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, welche uns das Ver- 
halten bekannt ist, weiter auf jene Constructionen fremder 
Bahnen, an welchen Versuche über deren Verhalten gemacht 
und publicirt worden sind. Aufserdem sind drei Constructionen 
fremder Balınen aufgenommen, von welchen die eine aus- 
gedehnte Verwendung auf deutschen Bahnen hat, eine andere, 
welche für diese Bahnen für die nächste Zukunft entworfen 
wurde, endlich die dritte als typisch für das Stahlschienen- 


für 


“system gelten kann. 


In den Beilagen 5 und 6 sind die wesentlichsten 
Schienenformen der Kaiser Ferdinands-Nordbahn vorgeführt, 
welche auf derselben seit ihrem halbhundertjährigen Bestande 
zur Anwendung kamen, sowie die Belastungen und die durch 
dieselben herbeigeführten Anstrengungen der Schienen dar- 
gestellt. 

Die Beilage 1 enthält in den Positionen 1 bis 10 lediglich 
jene Constructionen der Kaiser Ferdinands-Nord- 


Tr 
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bahn, welche in den letzten 25 Jahren seit der Einführung 
der Stahlschienen auf deren Hauptlinien zur Ausführung ge- 
langten und in welchen ein Bild fortwährenden Anpassens an 
die Bedürfnisse geboten wird, im Speciellen: Post 1 bis 2 
betrifft die Gleise mit dem Schienenprofil A von 31,05 kg|m 
Gewicht. Dieses Profil, das erste für Stahlschienen, wurde 
im Jahre 1866 eingeführt, war in walztechnischer Be- 
ziehung sehr richtig und verdankt das Ausmals seines Quer- 
schnittes der ökonomischen Erwägung, dafs die Stahlschiene 
nicht mehr kosten sollte, als die auszuwechselnde 37 kg 
schwere Eisenschiene. 


Die Gleise wurden anfangs mit Schwellenabstinden von 
100 cm und mit festem Stolse, später aber mit 92,6 cm und 
mit schwebendem Stofse verlegt. 


Einzelne Gleisstrecken liegen noch und halten vermöge 
des guten Materiales der Lieferung vom Jahre 1866 bis 1870 
noch dem starken Verkehre vollkommen stand. 


In späteren Jahren wurden diese Stahlschienen in ab- 
nehmender Materialgüte geliefert und zahlreiche auftretende 
Schienenbrüche veranlalsten die Verwaltung im Jahre 1872, 
eine schwerere Stahlschiene einzuführen, es war das in Post 
3, 4, 5 behandelte Profil B vom Gewichte 35,23 kg/m 
mit derselben Schwellenanordnung wie früher. 


Der sinkenden Materialgúte in dem Anwachsen der Ver- 
kehrsanstrengungen wurde durch Verminderung der Schwellen- 
distanz bis auf 86 cm und durch Vergröfserung der Länge 
von 6,6 auf 9 m entgegenzuwirken gesucht. Eine Versuchs- 
strecke mit eisernen Querschwellen System Heindl wurde 
im Jahre 1884 eingeführt und mit ausgezeichnetem Erfolge 
betrieben. 


Das Schienenmaterial wurde im Laufe der Zeit weicher 
und ungleichmälsiger, und dem grölsern Verschleilse der 
Schienen, sowie den wachsenden Verkehrsanspriichen sollte 
durch eine Erhéhung des Kopfes, beziehungsweise des ganzen 
Profiles, sowie durch eine weitere Verminderung der Schwellen- 
distanz begegnet werden; es wurde im Jahre 1886 das in 
Post 6, 7, 8 behandelte Profil D zur Einführung gebracht, 
dessen Schienengewicht mit jenem des Profils B gleich ist. 
Die in Post 8 angeführte Anordnung ist zur Zeit das Normale 
für nöthige Auswechselungen, und wird seitens der Verwaltung 
sowohl bei dieser Gleisanordnung, als auf dem ganzen Bahnnetze 
auf eine durchgreifende Melioration des Schotterbettes durch 
Einbringung von Schlägelschotter, durch Beseitigung ab- 
genützten Schotters und so weiter hingewirkt. 


Post 9 enthält das System XXV der k. k. Staatsbahnen, 


welches probeweise auf einer Strecke der Kaiser Ferdinands- * 


Nordbahn mit minder gutem Untergrunde zur Verwendung 
gelangte. — Bei einem Theile dieser Probestrecke wurde das 
Blattstofs-System Rüppell angeordnet, über dessen Verhalten 
nach der kurzen Zeit der Beobachtung noch kein Urtheil 
abgegeben werden kann, — Die Befahrung dieses Gleises, 
dessen Schienen 15 m lang sind, ist eine aulserordentlich 
ruhige und tritt der Vortheil der langen und steifen Schiene 
augenfällig in die Erscheinung. 


Post 10 betrifft den auf den preulsischen Bahnen der- 
zeit in Anwendung stehenden Oberbau mit einem Schienen- 
gewichte von 33 kg/m. | 

Post 11 betrifft das neue System VIII a der preulsischen 
Staatsbahnen mit einem Schienengewichte von 41 kg und mit 
Schienenlángen von 9 m, bei welchen die grofse Breite und 
die geringe Hóhe des Kopfes bemerkbar ist, 

Post 12 und 13 betreffen die Systeme der belgischen 
Staatsbahnen mit Schienengewichten von 38 kg beziehungs- 
weise 52 kg. | 

Es sind dies jene Gleisconstructionen, über .welche 
Flamache in einer diesem Berichte beigelegten Note spe- 
cielle Mittheilungen macht und auf welchen Flamache und 
Huberti*) die im vorstehenden Berichte mehrfach erörterten 
Beobachtungen gemacht haben. 

Post 14 enthält die Daten für das System der Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn (P. M.) mit Schienen vom Gewichte 
38,95 kg/m, auf welchem Oberbau Coüard*!) seine wieder- 
holt gewürdigten Versuche und Beobachtungen durchgeführt hat. 

Post 15 betrifft ein Stuhlschienen-System, und zwar 
jenes der Midlandbahn mit Schienen von 42,2 kg/m Gewicht. 


Der erste Theil dieser Tabelle enthält die Constructions- 
und Rechnungsdaten der genannten Oberbausysteme, der zweite 
Theil aber die nach den angeführten Theorien berechneten 
Inanspruchnahmen und Einsenkungen des Gleises unter der 
Annahme des nicht abgenutzten Zustandes dieser Con- 
structionen und einer ruhigen Radbelastung von 7000 kg. 


Für die Tragfähigkeit der Schiene ist deren Inanspruch- 
nahme o unter Rubrik 18, für jene der Schwellen ist deren 
Inanspruchnahme unter dem Lastpunkte o, unter Rubrik 25, 
für den Schotter der Bettungsdruck p, unter Rubrik 24 
malsgebend.- Ä | 


Die Steifigkeit des Gleises wird nach der Grölse der 
Einsenkungen y, unter dem Lastpunkte (Rubrik 23) zu be- 
urtheilen sein, — 

Fir einen grólsern statischen Raddruck als 7000 kg 
oder für die durch Berücksichtigung der dynamischen Wirkung 
(in Folge grolser Geschwindigkeiten) erhöhten statischen Rad- 
drúcke werden die hier vorgefúhrten Zahlen der Inanspruch- 
nahme und der Senkung des Gleises proportional der er- 
höhten Last sich vergrölsern. 


Einflufs höherer Raddrücke. 


Werden nun auf einem Gleise, welches für einen be- 
stimmten grólsten Raddruck die erforderliche Tragfähigkeit 
und Steifigkeit besitzt, Locomotiven mit höheren Raddrücken 
zur Einführung gebracht, so entsteht die Frage: „Wie ändert 
sich dann das Widerstands-Verhältnis des Gleises?“ Die 
stärkeren Radbelastungen werden zunächst höhere Biegungs- 
momente erzeugen und die Materialspannungen in den einzelnen 
Bestandtheilen des Gleises steigern — sie werden aber auch 
stärkere Einsenkungen des Gleises bewirken. 


Diese stärkeren Einsenkungen, respective Formände- ` 
rungen des Gleises veranlassen grölsere Reactionen desselben 


auf die Fahrbetriebsmittel, woraus wieder folgt, dals die 
dynamischen Wirkungen auf das Gleis grölser sein werden. 
Die Wirkungen des Rades auf das Gleis wachsen also nicht 
etwa blofs im einfachen Verhältnisse mit dem Raddrucke. 
Steigert sich auf einem bestimmten Gleise ein ruhender 
Raddruck G durch die dynamischen Wirkungen auf 

| G=Gtm.G, | 
und würde auf diesem Gleise die Einführung eines grölsern 
Raddruckes 

E,=G+n. 
beliebt, so würde sich des letzteren Verticalwirkung durch 
die stärkeren Gleisreactionen auf 

G,=G,+0.G, 
steigern, wobei nach dem früher Gesagten 

o>m, oder o =m+p.m 

sein würde. 
Durch Substitution dieses Werthes ergiebt sich: 

G; = G,(1+m-+ pm), 

Gs GI Lait +m- pm), 

G= Gin +H ma +n + pnp). 6. 
Die Biegungsmomente und Bettungsdrücke steigern sich 
daher um das n+ m (1 + n + p + np)-fache der für 
die ursprüngliche ruhende Radlast G ermittelten Werthe. 

In demselben Verhältnisse nehmen auch die Einbiegungen 
des Gleises zu. In demselben Verhältnisse mindert sich also 
die Tragfähigkeit und Steifigkeit des Gleises, es erreicht: der 
bezügliche Widerstand die Grenze der Leistungsfähigkeit des 
Gleises um so eher, je weniger Ueberschuls an Widerstand in 
der Construction der einzelnen Theile vorhanden ist und je 
mehr die für die Steifigkeit bestimmten Grenzen der Ein- 
senkung überschritten werden. 


oder 
oder 


Beispiel. Nehmen wir an, dafs statt der Locomotiven 
mit G = 7000 kg Raddruck solche mit G, = 7700 kg ein- 
geführt würden (also n = 0,10), dals der die dynamischen 
Wirkungen beziffernde Coöfficient des betreffenden Oberbaues 
bei Anwendung der leichten Locomotiven m = 0,50 be- 
tragen und sich bei Anwendung der schwereren Locomotiven 
auf o = 0,75 gesteigert habe (also p = 0,5). 

Da nun G; =G+[n+m( +n+p.+0n2p)]G6 
ist, so ergiebt sich fiir diesen besondern Fall: 

G, = 13475 kg. 


Die Gesammteinwirkung des frühern Locomotiv-Rad- 


druckes von (+ = 7000 kg betrug: 
Gt = G + 0,5 G, 
G' = 10,500 kg. 
Während sich also der Raddruck von 
7000 auf 7700 kg 
gesteigert hat, ist die Einwirkung des Rades auf das Gleis von 
10500 auf 13475 kg 


also 


angewachsen, 


Berücksichtigung des Einflusses der 
dynamischen Wirkungen. 


Durch die Versuche von Flamache*) wurden über die 
Gröfse der dynamischen Einwirkungen auf die in der Tabelle 


unter Post 12 und 18 aufgeführten Gleis-Constructionen ziffer- 
mälsige Werthe ermittelt. Durch Berücksichtigung dieser 
auf dem betreffenden Gleise durch Versuche und durch Rech- 
nung ermittelten mittlern dynamischen Werthe ergeben sich 
für die wirklichen Inanspruchnahmen der betreffenden Gleise 
folgende durch die Rechnung gefundenen Werthe (s. S. 54). 

Aus der Betrachtung dieser Ziffern ergeben sich nach- 
stehende Folgerungen: 

1. Das belgische Staatsbahnsystem mit der 38 kg 
schweren Schiene wird durch Verkehrswirkungen der Loco- 
motive rücksichtlich der Schiene nur mit 1930 kg, also etwa 
50% der Festigkeit an der Biegungsgrenze, rücksichtlich der 
Schwelle und des Schotters aber mit voller Ausnutzung der 
betreffenden elastischen Festigkeitsgrenzen (sogar etwas darúber) 
beansprucht; die Steifigkeit des Gleises, welche durch die 
Senkungsdiffereuz A y beurtheilt wird, liegt an der Grenze 
von A y = 0,2 cm. 

Bei Supponirung der extremen Wirkungen der Brems- 
rider ergiebt sich bei Einstellung der Last mit 2,4 G eine 
volle Ausnutzung der Festigkeit an der Elasticitátsgrenze der 
Schiene; die Schwelle wird bis zur Grenze der Druckfestigkeit, 
der Schotter bis über die Grenze beansprucht, an welcher die 
Eindrückung noch elastisch erscheint. Das Gleis mülste an 
den betreffenden Stellen eine Zerstörung erleiden. 

2. Das belgische Staatsbahnsystem mit Schienengewicht 
von 52 kg wird durch die Verkehrswirkungen der Locomotive 
rücksichtlich der Schiene nur mit 866, oder etwa 25°/ der 
Festigkeit an der Biegegrenze, rücksichtlich der Schwelle 
mit 101 oder etwa 60% und rücksichtlich des Schotters 
mit 1,56 oder etwa 80%, der Druckfestigkeitsgrenzen be- 
ansprucht. Die Gleis-Construction weist also einen erheblichen 
Ueberschufs an Widerstandsfähigkeit auf. 

Die Steifigkeit des Gleises ist in Folge dieser Umstände 
sehr grols, die Senkungs-Differenz A y = 0,03 und erreicht 
keinen der von uns angenommenen Grenzwerthe. 

Die Supponirung der extremsten Wirkungen der Brems- ` 
ráder, 22100 kg, ergiebt eine Beanspruchung der Schiene 
von 2310 kg/gem, also etwa 60% der Biegegrenze, während 
die Schwelle bis über die Bruchgrenze und der Schotter 
bis über die Grenze seiner elastischen Wirkungsweise be- 
ansprucht werden. 

3. Das Oberbausystem P. M. der Paris-Mittelmeerbahn 
hat ein ähnliches Verhalten wie jenes der unter 1 erörterten 
Construction der belgischen Staatsbahnen, nur ist das Ver- 
halten der Schwellen, dem grófsern Querschnitte der letzteren 
entsprechend, ein besseres, 

Für die Gleis-Constructionen anderer Bahnen liegen 
solche Beobachtungen und Versuche, wie sie Coüard und 
Flamache publicirt haben, nicht vor; es erscheint aber sehr 
wünschenswerth, dals allenthalben an den Gleisen unter den 
verschiedensten Verhältnissen solche Versuche gemacht, dafs 
an der Hand der Erfahrung die betreffenden Rechnungs- 
weisen ausgebildet und nach Mafsgabe der gewonnenen Ergeb- 
nisse die Constructionsformen und Anordnungen geprüft und 
gebessert werden. 


Berúcksichtigung des Einflusses der 

dynamischen Wirkungen auf einzelne 

Constructionen der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. 

Bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn sind analoge 
Versuche zur Messung und Beobachtung der im Betriebe auf- 
tretenden Einsenkungen nicht gemacht worden. 

Würde man nach Analogie der oben angeführten, auf 
Beobachtung basirten Ergebnisse die dynamischen Belastungs- 
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änderungen, auf die Oberbau-Constructionsformen der Kaiser- 
Ferdinands-Nordbahn wirkend, in die Rechnung einführen, so 
mülste man für das biegsamere Gleis-System Æ die dynamische 
Wirkung höher als bei den Systemen mit 38 kg schweren 
Schienen, und zwar etwa mit 100°/o einstellen. Für das 
System D würde die Bemessung der dynamischen Wirkung 
mit 70%/ der statischen Last zulässig sein, und für das System 
XXV könnte ein Mittelwerth zwischen den beiden belgischen 
Systemen von 20°/o und 70°/o, das ist 45%/o supponirt werden. 


DEE 
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sammen 19 km Länge haben ein gutes Material; die Biege- 
Streckgrenze wurde für dasselbe in jüngster Zeit mit etwa 
35 kg/qmm ermittelt. | 

Die Beanspruchung der Schiene durch den Verkehr der 
Locomotiven und Züge wurde rechnungsmälsig mit 2950 kg, 
das ist 85°/o der Biege-Streckgrenze, jene der Schwellen mit 
90 kg, das ist 50°/o der Druckfestigkeit, endlich der Bettungs- 
druck mit 2,40, das ist etwas über der als zulässig be- 
zeichneten Elasticitätsgrenze, ermittelt, 

Die Folge der hohen Beanspruchung von Schiene und 
Schotter ist die geringe Steifigkeit des Gleises, wobei die 
Senkungsánderung auf A y = 0,40, das ist fast das Zwei- 


Auf Grund dieser lediglich angenommenen Werthe für 
die dynamischen ' Wirkungen stellen sich die betreffenden Be- 
anspruchungen in der Tabelle (S. 55) dar. 

Auf Grund dieser Ergebnisse kommen wir zu folgenden, 
durch die Erfahrung nicht widersprochenen Schlüssen: 

1. Das Gleis mit Schienen des Systemes A hat sich 
selbst bei Voraussetzung alter und minder guter Bettung, bei 
guter Materiallieferung entsprechend tragfähig, aber für einen 
starken Verkehr minder steif erwiesen. 

Die noch in frequenten — mit Eilzügen von 60 bis 
80 km Geschwindigkeit befahrenen — Bahnstrecken seit 20 
bis 25 Jahren liegenden Gleistheile dieses Systems von zu- 
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bis Dreifache der ftir Hauptbahnen als wiinschenswerth er- 
klärten Grenze, sich steigert, "während die Nachstopfungs- 
arbeiten sich um etwa 9°/o höher belaufen, als bei den 
steiferen Gleissystemen. 

Für die extreme Beanspruchung dieses Gleises 
durch Bremsräder ergiebt der von Flamache an dem Gleise 
mit 38 kg durchgeführte Versuch eine äquivalente Rad- 
belastung von (2,4:>< 7000) = 16800 kg. 

Die hierdurch erzeugte Beanspruchung der Schiene ergiebt 
3540 kg oder ungefähr das Mals der Biegegrenze des 
bezüglichen Materiales. 


Würde jedoch für die extreme Beanspruchung durch 
Bremsräder der grölsere, durch Flamache ermittelte 
Werth von (3,2 >< 7000) = 22400 kg Radbelastung für 
dieses Gleissystem eingestellt, so ergäbe sich die Schienen- 
beanspruchung mit 4720 kg; diese Ziffer fällt fast mit jener 
der Bruchbelastung zusammen. 

Nun sind unter 5790 Stück Schienen dieses Systemes 
auf der betrachteten Linie Lundenburg-Brünn, über welche 
stark belastete und schnell fahrende Eilzüge verkehren, während 
ihrer mittleren Verwendungszeit von 23 damen nur 13 Stück 
oder 0,22°/o gebrochen. 
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dynamischen Wir- 2 ystem 7000 3 1475 45 1,20 | 0,40 | 100°/o | 14000 | 2950 90 2,40 | 0,80 | 0,40 
kungen der Lo- | g > D 7000 | 5 |1035] 58 | 107 | 0,21 | 70% |11900| 1760 | 99 | 1,82 | 0,36 | 0,15 
comotive berück- 
sichtigt werden. | 9 „ XXV > 5 947 | 42 | Së 0,23 | 45%o | 10200 | 1373 | 61 | Ge 0,33 | 0,10 
| | | | | 
2. Fall, wenn die | | ' 
extremen Wir- |2| System A 7000 3 | 1475 45 1,20 | 0,40 | 140°%Jo 16800 | 3540 | 108 2,88 | 0,96 Zu 
kungen der Brems- | | | | 
rider mit 16800 » D 7000 | 5 | 1035 | 58 | 1,07 | 0,21 |140%o|16800| 2484 | 139 | 2,57 | 050 | — 
kg Raddruck be- | 
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3. Fall, wenn die 2 | System A 7000 3 1475 45 
extremen Wir- 
kungen der Brems- g , D 7000 5 1035 | 58 
ráder sogar mit 
22400 kg berück- XXV 7000 5 947 | 42 


sichtigt werden, 


Dieses geringe Bruchprocent auf den in Rede stehenden. 
Strecken veranlalst uns, die Wirkungen der Bremsräder nach 
dem geringen Versuchsergebnisse zu taxiren und der An- 
sicht Raum zu geben, dals bei der bezüglichen Constatirung 
der grölsern Einsenkung nicht alle einwirkenden Umstände 
berücksichtigt wurden. Thatsächlich mülsten ja häufige Wir- 
kungen der Bremsräder, welche die Schienen bis an die Bruch- 
grenze beanspruchen, sichtbare Verbiegungen oder zahlreiche 
Brüche der Schienen veranlassen, 
Erfahrungsresultat nur eine sehr geringe Anzahl dieser Brüche 
ausweist, auch sonstige Deformationen 'an diesem Gleise nicht 
sichtbar sind, so dafs der Schlufs berechtigt ist, dafs die Be- 
anspruchungen dieses Gleises unter Berücksichtigung der dy- 
namischen Wirkungen noch innerhalb der Streckgrenze sich be- 


— während das wirkliche . 


1,20 | 0,40 | 220% A 4720 | 144 | 3,84 | 128] — 
1,07 | 0,21 |220°/ 22400 8752 | 186 | 3,42 | 0,67 | — 
1,13 | 0,23 | 220% | 22400 3030 | 134 | 862 | 074 | — 


finden, dafs also das Mats dieser Wirkungen aus einem Versuche 
im Grofsen mit dem Grenzwerthe von 16800 Lo oder 2,4 G 
angenommen werden darf. 

Aus den vergleichenden Vormerkungen über die Kosten 
der Gleisregulirung der verschiedenen Oberbausysteme, welche 
auf der Strecke Lundenburg-Brünn liegen, ergiebt sich der 
Nachweis, dals das Gleissystem Profil A um 9°/o grifsere 
Regulirungskosten erfordert, als das unter denselben Strecken- 
und Verkehrsverhältnissen liegende System Profil B. 

Eine für unsere Strecken durchgeführte Studie ergiebt 
innerhalb der gegebenen Grenzen der Constructionen der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn eine ausgesprochene Propor- 
tionalität zwischen der Steifigkeit des Gleises und den Regu- 
lirungskosten. 
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Bei dem Umstande, dafs für die Steifigkeit die Senkungs- 
änderung: 


AG 


als malsgebend bezeichnet wurde, bei dem Umstande, dafs 
unter den gleichen örtlichen und Constructionsverhältnissen 
die Gröfse D für alle ‘Systeme dieser Linie constant ist, so 
ergiebt sich die Abhängigkeit der Steifigkeit lediglich von der 
Grölse B, das ist von der Kraft, welche die Schiene um 1 cm 
einzubiegen vermag. 


Weil nun auch die Werthe für E und a für beide ver- 
glichenen Gleissysteme die gleichen sind, so wird die Steifigkeit 
lediglich dem Trägheitsmomente des Schienenquerschnittes I, 
beziehungsweise annähernd dem Schienengewichte der Einheit 
proportional sein. 


2. Das in currenter Verwendung stehende Oberbau- 
system D mit Schienen von 35,34 kg/m Gewicht und einem 
Schwellenabstande von 0,78 m erreicht für den gewöhnlichen Ver- 
kchr unter dem Locomotivtriebrade eine gerechnete Schienen- 
beanspruchung von 1760 kg, also etwa 50°/0 der Biegegrenze, 
cinc Schwellenbcanspruchung von 99 kg/gem oder etwa 50% 
der Druckfestigkeit des Holzes und einen Schotterdruck von 
1,82 kg, also 90% der zulässigen Grenze, 


Die Steifigkeit dieses Gleises ist durch die Senkungs- 
änderung von A y = 0,15 cm characterisirt, einer Ziffer, 
welche der untern der angenommenen Grenzen gleichkommt. 


Diese Gleisconstruction entspricht also den Bedingungen 
der Tragfähigkeit in ebenso ausreichender als harmonischer 
Weise und den Anforderungen der Steifigkeit in befriedigendem 
Mafse; auch sind die Regulirungskosten trotz einer jährlichen 
Bruttolast von 5 bis 7 Millionen Tonnen nur máísige, indem 
sie kaum fl. 125 ö. W./km erreichen, 


Diese Gleisconstruction ist ferner in voller Harmonie 
mit den statischen Verhältnissen der Objecte des Unterbaues, 
welche in letzter Zeit die durch die Verkehrsbedürfnisse ge- 
hotenen Verstärkungen erfahren haben. 


Die hier vorgeführten rechnungsmälsigen Prüfungs- 
resultate dieses Oberbausystemes haben jedoch nur Geltung für 
den neuen Zustand des Glcises. 


Die Ziffern ändern sich, wenn man die Abnutzung der 
Schiene, wenn man die Verschlechterung des Schotterbettes 
und eine durch vielfache Schwellenauswechslung entstandene 
Ungleichmälsigkeit der Unterstützung in Rechnung zieht. 


Unter den Voraussetzungen, dals die Schienenabnutzung 
bis 5 mm beträgt, dafs der Bettungs-Coéfficient bis auf C = 3 
herabgeht, und die dynamische Wirkung anläfslich der un- 
gleichmälsigen Unterstützung sich auf 100% erhöht, steigert sich 


die rechnungsmälsige Schienenbe- 


anspruchung . . . . auf 2464 kg 


die Schwellenbeanspruchung . . „ 109 kg 
der Bettungsdruck se. 8 5, 1,92 kg 
und die Senkungsänderung A y » 0,81 cm. 


Man ersieht hieraus, dafs in diesem Gleissystem in dem 
hier vorausgesetzten Stande erheblicher Abnutzung die Trag- 
fáhigkeit noch im Ueberschusse vorhanden ist, dals jedoch 
die Steifigkeit des Gleises am meisten Einbulse erlitten hat, 
indem die Senkungsänderungen auf A y = 0,31 sich steigerten, 
während wir hierfür, allerdings ganz willkürlich, die Grenze mit 
0,15 bis 0,2 cm für Hauptbahnen aufgestelt haben, 


Um diesem Gleise auch nach dieser Richtung eine Dauer- 
wirkung zu geben, ist in Erwägung gezogen worden: 


Die Verwendung eiserner Querschwellen, System Heindl: 
die Verwendung von härterm Stahlmateriale für die Schienen, 
in Folge dessen eine Umgestaltung des Schienenprofiles; endlich 
die Verbesserung und Verstärkung der Stolsverbindung. 


3. Um über das Verhalten eines Gleises mit schweren 
Schienen im Verkehre einen Vergleich mit der im vorigen 
Punkte behandelten Construction zu erhalten, hat die Ver- 
waltung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn eine Probestrecke 
mit dem Oberbausysteme XXV der k. k. Staatsbahnen ' ver- 
legen lassen. Die Schienen haben ein Gewicht von 43 kg/m 
und Längen von 15 m. Die hölzernen Querschwellen wurden 
wie bei den Systemen A und D in Abständen von 82 cm 
angeordnet, 


Aus der durchgeführten Rechnung ergiebt sich, dafs die 
Tragfähigkeit dieses Gleises lediglich nach Malsgabe des er- 
höhten Materialaufwandes zunimmt, dafs dagegen die Steifig- 
keit sich um 330/0 gegenüber dem vorbetrachteten Systeme D 
bessert, 


In Folge dieses Umstandes und in Folge der Verwendung 
längerer Schienen mindert sich die dynamische Wirkung der 
Fahrzeuge in auffilliger Weise. 


Zu bemerken ist, dafs während der kurzen Zeit der 
Beobachtung eine wiederholte und stärkere Wanderung der 
Schienen beobachtet worden ist. 


Einflufs der Stofsverbindung. 


Die vorstehenden, auf Versuch und Rechnung basirten 
Ausführungen beziehen sich lediglich auf das Verhalten der 
ungetheilten Schienen. 


Der schwächste Punkt der Gleisconstruction aber ist 
die Stofsverbindung, und an dieser Stelle des Gleises erfahren 
die Fahrzeuge die grölste Reaction und hier ist die grölste 
Beanspruchung des Gleises und der Verbindungstheile. 


Es fehlt keineswegs an Erkenntnis dieser Thatsache, 
es fehlt auch nicht an Bestrebungen auf Verbesserung dieser 
Schienenstolsverbindung, aber es mangelt noch an genügenden 
Versuchen und Rechnungsweisen, 


Wir müssen uns daher lediglich auf die Mittheilung 
der nach den Theorien Winkler’s und Zimmermann’s er- 
haltenen Rechnungsergebnisse über einige ausgeführte Laschen- 
constructionen in der Zusammenstellung auf Seite 38 be- 
schränken und uns versagen auf Erfahrungen gegründete 
Ausführungen anzufügen. Wir müssen es vielmehr dem Con- 


gresse anheimgeben, eine specielle Behandlung dieses Gegen- 
standes anzuregen. 


Die vorstehenden Untersuchungen úber den Steifigkeits- 
grad verschiedener Oberbauconstructionen sind zunáchst durch 
Erwägungen wirthschaftlicher Natur veranlalst, da ja dic mehr 
oder minder grofse Steifigkeit eines Gleises sich in den ge- 
ringeren oder höheren Kosten der Erhaltung der Gleise wie 
der Fahrbetriebsmittel äulsern wird. Es sollte hierbei keine 
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Kritik der bezüglichen Oberbauconstructionen geliefert, sondern 
lediglich die Richtung angegeben werden, in welcher die vor- 
geführten Theorien und Experimente für die Beurtheilung des 
ökonomischen Werthes verschiedener Oberbauconstructionen 
nutzbar gemacht werden können. Insbesondere sollte auch ge- 
zeigt werden, dals in erster Linie durch Verbesserung der Bet- 
tung, im Weitern aber durch engere Schwellenlage nicht 
minder, wie durch Vermehrung des Schienengewichtes der 
Steifigkeitsgrad eines Gleises ausreichend erhöht werden kann. 


V. ABSCHNITT. 


un nennen nen 


Zweckmälsigste Formen der Bestandtheile des Gleises. 


Bei Prüfung der vorgeführten vergleichenden Unter- 
suchungen liber den Gesammtwiderstand von Gleisen mit 
wesentlich verschiedener Form und Anordnung der einzelnen 
Theile drängt sich uns die Erkenntnis auf, dafs die als 
wiinschenswerth bezeichnete Ilarmonie in: den Anstrengungen 
und dem Widerstande aller Theile eines Gleises nur zu cr- 
zielen ist, wenn die Formirung und Anordnung der Theile 
unter Beachtung der gegenscitigen Einwirkungen und des Ein- 
flusses auf den Gesammtwiderstand erfolgt. 

Es erübrigt hiernach noch eine von diesem Gesichts- 
punkte ausgehende Untersuchung des Widerstandes und der 
hiernach zu bemessenden zweckmiilsigsten Form und Anord- 
nung der einzelnen Theile des Gleises. 

Im Nachstehenden versuchen wir auf Grund dieser Unter- 
suchungen einige allgemeine Grundzüge für die Form und 
Anordnung der einzelnen Gleistheile zu geben, 


Schienenform. 


Der Widerstand einer Schiene gegen die einwirkenden 
Kräfte ist grölstentheils von der Schienenform abhängig und 
spielen hier sowohl das Profil der Schiene als die Länge der- 
selben eine Rolle. 


Das Profil. 


Die Querschnittsfläche der Schiene soll derart gewählt 
werden, dals die Widerstandsfähigkeit derselben nach erfolgter 
Abnutzung bis zu dem Ausmalse, bei welchem die Auswechselung 
vorgenommen wird, noch den Fahrzeugwirkungen mit Ge: 
nügender Sicherheit entspricht, 

Um die’ Querschnittsfläche der neuen Schiene zu cer- 
halten, bestimmt man daher die Querschnittsfliche für die 
abgenutzte Schiene und vergrölsert sodann den Schienenkopf 
um den Betrag der festgesetzten Abnutzung. Das Mais, um 
welches der Schienenkopf wegen Abnutzung desselben zu ver- 
stärken ist, hängt von der Härte des Schienenmateriales, den 
Gefälls- und Richtungsverhältnissen und von der Verkehrslast 
ab, welche man über die Schiene bis zu deren vollständiger 
Abnutzung rollen lassen will. 

Die Grölse der Querschnittsflichc ist, abgesehen von 
der Grölse der Kräfte, der die Schiene widerstehen soll, von 
der Querschnittsform abhängig. 


Die Tragfähigkeit der Schiene ist dem Widerstands- 
momente und die Steifigkeit dem Trägheitsmomente pro- 
portional. 

Für überschlägige Rechnungen kann man mit genügender 
Genauigkeit das Widerstandsmoment W aus dem Flächenin- 
halte F und der Höhe A der Schiene nach folgenden Formeln 
berechnen: 

Für Vignole-Schienen ist: 


W = 0,25 F. h bis 0,27 bh. A 
je nachdem die Querschnittsform mehr kräftig oder mehr 
schlank ist, es ist daher durchschnittlich W = 0,26 F.h; 
für unsymmetrische Doppelkopf-Schienen ist: 
W=021F.h; 
für symmetrische Doppelkopf-Schienen ist: 
W = 0,22 FP. h. 

Aus diesen Zahlen ist zu ersehen, dafs bei gleich- 
bleibender Schienenhöhe die Ausnutzung des Materiales un- 
günstiger wird, wenn sich der Querschnitt einer zur horizontalen 
Schwerpunktsachse symmetrischen Form nähert. 

Die symmetrischen Profile haben den ferneren Nach- 
theil, dafs der untere Kopf unnöthig ebenso stark gemacht 
wird, wie der obere Kopf, welcher mit Rücksicht auf die Ab- 


nutzung verstärkt wurde. 


Dagegen können die Doppelkopf-Schienen — und zwar 
in Folge ihrer Befestigung in Stühlen — bei gleicher Wider- 
standsfähigkeit gegen laterale Kräfte grölsere Höhen erhalten, 
als die Breitfuls-Schienen. Man kann daher bei beiden 
Schienenformen mit derselben Materialmenge auch die gleiche 
Tragfähigkeit erzielen, wenn die Höhe der Doppelkopf-Schienen 
0,26 
0,21 
der entsprechenden breitfülsigen Schienen. In den vorhandenen 
Ausführungen beträgt dieses Verhältnis der Höhen beiläufig 
1,1, so dals thatsächlich bei den Doppelkopf-Schienen bei 
gleichem Widerstandsmomente mehr Material aufgewendet wird. 


oder 1,29 mal so grols genommen wird, als die Höhen 


Die Doppelkopf-Schienen gestatten jedoch, bei dem 
gegenwärtigen Stande der Schienenfabrication die Verwendung 
härterer Stahlgattungen, wodurch bei demselben Widerstands- 
momente ein grölseres Tragvermögen der Schiene erzielt wird, 
weil die zulässige Beanspruchung des Materiales gleichzeitig 


gesteigert werden kann. In welchem Verhältnisse dies ge- 


schehen kann, ist nicht ziffermälsig festgestellt; es kann dieses 
Verhältnis aber schätzungsweise nach den vorhandenen Aus- 
führungen mit 1,2 angenommen werden. Das Product aus 
den beiden Verhältniszahlen, herrührend von der Verschieden- 
heit der Höhe und der Festigkeit, 1,1 >< 1,2 ergiebt 1,3, 


0,26 
also dasselbe Verhältnis wie ———; diese Annahmen gestatten 


0,21 
daher den Schluls, dals gegenwärtig mit gleichen Material- 
mengen auch ziemlich gleiche Tragfähigkeit der Schiene er- 
zielt wird, und dafs die unsymmetrische Doppelkopfform dies- 
bezüglich noch günstiger gestaltet werden kann. 

Das Trigheitsmoment J kann unter der Annahme, dafs 
die horizontale Schwerpunktsachse des Profiles in der Mitte 
desselben liegt, welche Voraussetzung insbesondere bei ab- 
genutzten Schienen nahezu zutrifft, nach ähnlichen Näherungs- 
formeln berechnet werden, wie das Widerstandsmoment. 

Es ist für Vignole-Schienen: 

J = 0,125 F.h? bis 0,135 F. A: 
oder im Durchschnitte: 
J = 0,130 F. Ai: 
für unsymmetrische Doppelkopf-Schienen: 
J = 0,105 F. k’; 
für symmetrische Doppelkopf-Schienen: 
J = 0,110 F. Ai, 

Die unsymmetrischen Doppelkopf-Schienen haben daher 
bei gleichem Materialaufwande auch das gleiche Trägheits- 
moment, wenn ihre Höhen sich zu denjenigen der entsprechen- 
den breitfülsigen Schienen verhalten wie: 


A —— j be l, 


Dieses Verhältnis kommt thatsächlich bei den vor- 
handenen Ausführungen vor. In: Berücksichtigung des er- 
wähnten Umstandes, dals Doppelkopf-Schicnen aus härterm 
Materiale - hergestellt werden können, als Breitfufs-Schienen, 
und dafs damit auch eine, wenn auch nicht allgemein be- 
stimmbare Steigerung des Elasticitäts-Moduls verbunden ist, 
folgt, dafs bei gleichem Materialaufwande die Doppelkopt- 
Schienen in der Regel steifer sind, als die entsprechenden 
Breitfuls-Schienen. 

Es muís constatirt werden, dafs beim Entwerfen der 
Schienenprofile vielfach das Bestreben, ein möglichst grolses 
Widerstandsmoment bei geringstem Materialaufwande und 
grölstmöglichster Ausnutzung des Schienenkopfes zu erzielen, die 
Rücksichtnahme auf gute Walzbarkeit der Schienen überwiegt. 

Wir möchten daher vorweg diese Rücksichtnahme der 
besonderen Beachtung der Fachgenossen empfehlen. Ins- 
besondere erscheint bei Feststellung des Verhältnisses der 
Schienenhöhe zur Basisbreite, der Breite und Höhe des 
Schienenkopfes, dann der Stegdicke und Fulsstärke eine sorg- 
fältige Bedachtnahme auf die Hüttentechnik geboten. 

Das Verhältnis der Schienenhöhe zur Basis- 
breite ist bei der dritten Session des Congresses aus einer 
Anzahl neuerer Schienenprofile mit 90 : 100 abgeleitet worden. 
Seither ist dieses Verhältnis bei neuen Schienenprofilen schr 
wesentlich unter- und überschritten worden. 
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Die neuesten Profile amerikanischer Bahnen weisen 
Verhältnisse von 100 : 100, ja das von der Boston-Albany- 
Bahn 1891 eingeführte Profil bei 140 mm Fulsbreite und 
127 mm Hohe sogar ein Verhältnis von 110 : 100 auf. 

Hingegen ist gegenwärtig auf den preufsischen Bahnen 
ein neues Schienenprofil in Einführung, welches bei 110 mm 
Fufsbreite 138 mm Höhe hat, somit ein Verhältnis von nur 
79 : 100 zeigt. 

Wir haben im Abschnitte II dargethan, dafs das Ver- 
hältnis der Schienenhöhe zur Basisbreite von ausschlaggebender 
Bedeutung für die Gréfse der auf die Lockerung der Be- 
festigungsmittel und das Kanten der Schienen gerichteten 
Kraftwirkung ist. Muls hiernach eine möglichst grolse Basis- 
breite der Schiene verlangt werden, so stehen dieser Forderung 
doch walztechnische Bedenken insbesondere die rasche 
Abkühlung und damit die Kaltbriichigkcit des Fulses — ent- 
gegen, welche uns hierin eine Beschränkung auferlegen, 

Da nun aber bei gesteigerter Inanspruchnalme der 


Gleise — insbesondere bei grölseren Fahrgeschwindigkeiten — 
eine Erhöhung des Stabilitätsverhältnisses der Schicne er- 
forderlich wird, so werden wir diese nicht in der Vergrölserung 
der Fulsbreite, sondern in entsprechender Ausbildung der 
Unterlagsplatten und in einer unmittelbaren, möglichst starren 
Verbindung dieser mit der Schiene zu suchen haben und da- 
mit cinen allgemein anerkannten Vorzug des Stuhlschienen- 
oberbaues auf den breitbasigen Oberbau übertragen. 

Wir müssen hiernach das Verhältnis 90 : 100 zwischen 
Fulsbreite und Schienenhöhe als cin Grenzmals anschen und 
können eine weitere Vermehrung der Fulsbreite nicht empfehlen. 

Hinsichtlich der Schienenkopfform ist zu constatiren, 
dals bei allen neueren Profilen 
ist, die Kopfbreite zu vergrölsern. 

Sandberg’s Goliath-Schiene (1887) mit 72 mm, die 
neue preulsische Schiene (1890) mit 72 mm und die Schiene 
der Boston-Albany-Bahn (1891) mit oben 72 mm, unten 76 mm 
bezeichnen das obere Grenzmals hierfür. 

Da die im Abschnitte II mitgetheilten Untersuchungen 


die Tendenz wahrnehmbar 


und Erwägungen nachweisen, dals bei wachsendem Raddrucke 
eine Erbreiterung des Schienenkopfes schon aus Rücksichten 
für die Schienenabnutzung durchaus nothwendig erscheint und 
dals mit wachsender Kopfbreite es zugleich möglich wird, den 
Laschen eine grölsere Anlagefläche zu geben, die 
Verbreiterung des Schienenkopfes — insoweit dieselbe nicht 
durch die Hüttentechnik begrenzt ist — als durchaus zweck- 
mälsig bezeichnet werden. 

In dem letzten Berichte des Schienen-Comités der 
„Americ, Society of Civil Iingincers*, thcilt Hawks“) Proben 
von dem guten Verhalten sehr dünner und breiter Köpfe mit. 

Um seine Darlegungen über die Nützlichkeit cines solchen 
Profiles zu zeigen, hat er Schienen der Michigan ©. R., R. 20 mm 
vom Schienenkopfe abgehobelt und einem intensiven Verkehre 
ausgesetzt. Der Bericht weist darauf hin, dals bei der Michigan 
C. R. R. seit geraumer Zeit in Ucbung sei, den Schienen- 
kopf relativ klein zu machen und aulsergewöhnlich kohlen- 
stoffreichen Stahl zu verwenden. 


so muls 


gt 


Dio im Abschnitte II dargelegten Wechselwirkungen von 
Rad und Schiene lassen es zugleich zweckmälsig erscheinen, 
den Radius der Fahrfläche möglichst grofs und jenen der 
seitlichen Abrundung des Schienenkopfes in thunlichster 
Anpassung an die Hohlkchle des Reifens, keinesfalls aber kleiner 
als die Rundung dieser zu wählen. 

Hingegen scheint es, dafs man bei neueren Profilen der 
Thatsache, wonach die Schienen zumeist nicht wegen über- 
mälsiger IHöhenabnutzung, sondern wegen anderer Defecte noch 
vor ihrer vollen Abnutzung aus der Bahn entfernt werden 
müssen — nicht überall genügende Beachtung geschenkt hat 
und die Kopfhöho auf Kosten der Kopfbreite zu grols 
bemessen hat. Diesbezüglich steht insbesondere das neue 
preulsische Schienenprofil in einem bemerkenswerthen Gegen- 
satze zu den neueren Profilen mehrerer französischer und 
belgischer Bahnen. | 

Der Neigungswinkel der Laschenanlageflichen 
gegen den Horizont ist bei den meisten neueren Schienen- 
profilen wesentlich kleiner gewählt worden, als bei den älteren 
Profilen. 

Unsere Betrachtungen über die Wirksamkeit der Laschen 
lassen dies als vollständig begründet erscheinen. 

Die Stegstärke und die Tulsdicke hat man bei 
den älteren Profilen — aus statischen Rücksichten — meist 
möglichst klein gewählt, Die an den neueren Profilen wahr- 
nehmbarc Correctur dieser Malse erscheint zur Unterstützung 
der Stofsverbindung und aus Fabricationsrücksichten gerccht- 


fertigt. Ticrnach gelangen wir hinsichtlich des Schienen- 
querschnittes zu folgendem 
Resume: 


Bei grolsen Fahrgeschwindigkciten und grölseren Rad- 
drücken erscheint eine Erhöhung des Stabilitätsver- 
hältnisses der Schiene (Verhältnis der Schienenhöhe zur 
Tulsbreite) wünschenswerth, dieselbe wird jedoch zweckmälsiger 
durch geeignete, mit den Schienen in unmittelbare, 
möglichst starre Vorbindung gebrachte Unterlags- 
platten (Stühle) als durch die Verbreiterung des Schienen- 
[ulses herbeizuführen sein. 

Im Ucbrigen sind cin möglichst breiter Schienen- 
kopf mit thunlichst grofser oberer und ciner dem Rad- 
reifenprofile angepalsten seitlichen Abrundung, eine goringe 
Neigung und eine grofse Breite der Laschenanlage- 
flächen zu empfehlen. 

Die einheitliche Feststellung des Ilalbmessers der seit- 
lichen Abrundung des Schienenkopfes und des Radreifenprofiles 
erscheint empfehlenswerth, 

Dic THóhe des Schienenkopfes, die Stegstärke und die 
Fuísdicke sind vorwiegend mit Rücksichtnahme auf gute 
Walzbarkeit der Schiene zu bemessen. 


Schienenlänge. 


Die Länge der Schienen, welche bis zum Endo der 
Siebziger Jahre über 7 » ‚nicht hinausging, ist seither mehr 
als verdoppelt worden. In Frankreich sind Schienenlängen 
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von 11 und 12 m, in Oesterreich versuchsweise Längen von 
15 m, in Amerika solche von über 18 m: zur Anwendung 
gekommen. | 

Weder das Walzen so langer Schienen, noch der Trans- 
port derselben und dic Hantirung mit denselben haben er- 
hebliche Schwierigkeiten ergeben. 

Nicht nur, dals jede Verliingerung der Schiene an und 
für sich eine Vorminderung der Schienenstölse und ihrer 
schidlichen Wirkungen bedeutet, so ist auch klar, dals einer- 
seits dic Einspannung der Schiene — und damit die ruhige 
Gleislage — um so grilser sein wird, je mehr Räder belastend 
auf dieselbe Schiene wirken, also je linger die Schiene ist, 
und dafs zugleich die nach vorwärts gerichtete Wirkung des 
ersten Rades, welche das Gleis aufzuheben trachtet, einer 
um so grölsern Componente begegnet, je länger die Schiene ist, 

Das einzige Bedenken, welches den grölseren Schienen- 
längen entgegensteht, ist die mit der Schienenlänge wachsende 
Dilatationslücke am Schienenstols, Dals die Grölse dieser 
Lücke an und für sich eine nicht schr wesentliche Bedeutung 
hat, solange durch die Laschen die Continuität der Schienen 
cinigermalsen gesichert ist, haben wir bei Besprechung der 
Stolsverbindung dargethan. 

Wohl aber wird sich mit zunehmender Abnutzung der 
Laschenanlagen jedo grölsere Dilatationslücke für die Stols- 
wirkungen sehr fühlbar machen, 

Es erscheint deshalb empfehlenswerth, neueren Con- 
structionen, welche — wie Haarmann’s zweitheilige Schiene, 
Rüppell’s Blattstols u. s. w. — von der Absicht geleitet sind, 
das Befahren der Stofslicke weniger fühlbar zu machen, Be- 
achtung zu schenken und dieselben weiter auszubilden. 


Wir kommen hiernach zu dem Resumé: Eine grofse 
Schienenlänge bei entsprechend kräftiger, die Wir- 
kungen der Dilatationslücken abschwächender Stols- 
verbindung erscheint als ein vorzügliches Mittel, 
dio Widerstandsfähigkeit des Gleises zu erhöhen. 


Widerstand und Form der Querschwellen. 


Bei Bemessung der Querschnitts-Dimensionen der Holz- 
schwellen wird es vorzüglich auf Erzielung eines grolsen 
Widerstandsmomentes ankommen. | 

Insbesondere erscheint cs nach den Versuchen Cottard’s 
„weckmälsig, auch beim schwebenden Stolse den Stolsschwellen 
cine grolse Basis zu geben, und die Breite derselben grölser 
als jene der Mittelschwellen zu wählen. 

Die Biegungsmomente der Schwellen erreichen nach der 
durchgeführten Rechnung ansehnliche Werthe, so dals Schwellen 
mit Querschnitten von etwa 400 gem und Trigheitsmomenten 
von etwa 8000 cm* bei Schwellenabständen von 80 bis 86 cm 
und bei hohen Bettungsziffern in den äulsersten Fasern 
Spannungen von 60 kg/qem erleiden, d. i. etwa 40%, der 
Elasticitátsgrenzo des weichen Holzes und etwa 33°), der 
Elasticeitätsgrenzo des harten Holzos. | 


Mit Rúcksicht auf die schnellere Zerstórung gorade der 
äulsersten Fasern der Schwelle durch die Angriffe der Feuchtig- 


keit empfiehlt es sich, mit den Schwellenquerschnitten nicht 
unter jene Malse herabzugchen. e 

Auch wird man zu vermeiden haben, den Schwellen- 
querschnitt durch Sägeeinschnitte zum Zwecke der Dexelung 
oder der Einlassung von Platten und Stühlen zu schwächen. 

Wenn die elastische Biegung der Schwelle nicht nur 
nach der Liinge, sondern bei flachen Querschnitten auch nach 
der Breite stattfinden kann, so überträgt die Schwellenbasis 
den Schienendruck nicht mit der vollen Breiten-Dimension 


Fig. 25. 
Steifer Querschnitt, 


Fig. 26. 
= AA 
auf die Bettung, sondern, wie obenstehende Figur zeigt, mit 

Wenn diese Bemerkung auch nur hauptsächlich für die 
Construction eiserner Querschwellen Anwendung zu finden hat, 
achtet werden, indem sie auf die Inferiorität der trapez- 
förmigen Querschnitte hinweist und den Vorzug rechtwinklig 

Die Verwendung von stärkeren Schwellen ist für die 
Herstellung eines steifen Gleises von grolser Wichtigkeit; ein 
werden bei sonst gleichen Verhältnissen die NFinsenkungen 
der Schwelle in die Bettung (das Criterium der Steifigkeit 

Ist die Querschnittsfläche für die Schwelle bereits fixirt, 
so ist für die weitere Dimensionirung uoch die durch die 
Bettungsziffer bei schmäleren Schwellen eine höhere wird, 
und dals die Befestigungsmittel (Tirefonds, Nägel u. s. w.) in 
solchen von geringerer Hohe. 

Mit Rücksicht. auf die übliche Dimensionirung dieser 
genommen werden. 

Gleise mit Holzschwellen und breitbasigen Schienen be- 
belastungen einer Armirung mit Unterlagsplatten, um dem 
verderblichen Einflusse, welcher durch die verschiebenden 
verticalen Kräfte hervorgebracht wird, zu begegnen. — Diese 
Unterlagsplatten erweisen sich nicht einmal hinreichend, wenn 
den Stofsschwellen entgegengewirkt werden soll, und es muls 
auf eine starre Verbindung zwischen Schiene und Platte Be- 
Stühle erzielt wird. 

Durch diese Ergänzungen wird der Holzschwellenoberbau 


Biegsamer Querschnitt. 

| 

| 
einer nach der elastischen Linie gekrümmten Unterfläche. . 
so muls dieselbe für Holzschwellenquerschnitte doch auch be- 
gekanteter beweist. 
je grölseres Trägheitsmoment die Schwelle hat, desto geringer 
des Gleises) sein. 
Beobachtungen festgestellte Thatsache malsgebend, dafs die 
einer höhern Schwelle bessern Widerstand finden, als in einer 
Bofestigungsmittel sollte die Schwellenhöhe nicht unter 0,16 m 
dürfen bei erhöhten Fahrgeschwindigkeiten und grólseren Rad- 
seitlichen Kräfte und durch die hammerartig wirkenden 
den durch die Versuche nachgewiesenen Drehmomenten auf 
dacht genommen werden, welche nur durch Spannplatten oder 
kostspielig, während anderseits die stolsmildernde Wirkung der 
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Holzschwelle, welche einen allseitig anerkannten Vorzug dieser 
gegenüber der Eisenschwelle bildet, dadurch wieder verloren geht. 

Im Weitern muls darauf hingewiesen werden, dafs ein 
Holzschwellenoberbau nach seiner Neuherstellung nur eine kurze 
Betriebsperiode hindurch den theoretischen Widerstand leistet. 

Die Zerstörung durch Feuchtigkeit und durch die Dc- 
kannten mechanischen Wirkungen tritt selbst bei imprägnirten, 
harten Schwellen nach einigen Jahren zuerst bei einzelnen 
Schwellen, später in grölsern Umfange auf. — 

In dieser Periode von der beginnenden Zerstörung bis 
zur gänzlichen Auswechselung ist die Oberbau-Construction in 
unregelmälsiger Folge von neuen, von halb brauchbaren und 
grolsentheils zerstörten Schwellen gestützt, welche der Schiene 
verschiedene Findrückung gestatten und welche dic 
schiedensten Reactionen auf die Fahrbetriebsmittel ausüben. 

Mit zunchmender Schwellenauswechselung werden diese 
Reactionen häufiger und heftiger, die dynamischen Wirkungen 
der Fahrzeuge vergrölsern während gleichzeitig die 
Widerstandskraft des Gleises rapid abnimmt. 

Das Publicum klagt, dals man unruhig fährt, der Bahn- 
erhaltungs-Ingenicur sagt, dals das Gleis sich schwer erhalten 
lälst. Die Periode des neuen Zustandes (intacten Widerstandes) 
ist bei weitem kürzer, als die folgende Periode des abnehmenden 
Widerstandes. 

Wenn hierauf etwa im Fintritte des Zeitpunktes, wo 
ctwa 50%, aller Schwellen ausgewechselt sind, eine gänzliche 
Schwellenerneuerung durchgeführt wird, so ist der Stand des 
intacten Widerstandes nicht mehr Abgesehen 
von der eingetretenen Abnutzung des Schienenkopfes in Folge 
der darüber gerollten Lasten werden in Folge der vergrölserten 
dynamischen Wirkungen die Stölse depravirt sein. Die Laschen 
werden die Schiene unter dem Kopfe und auf dem Fulse aus- 


ver- 


sich, 


herzustellen. 


geschlagen und die Schienen werden an den Stölsen rücken- 
formige Abbiegungen erfahren haben. 

Mit dieser Schwellenerneuerung wird daher nur mehr 
ein inferiores Gleis zu schaffen sein, und wird die Möglich- 
keit einer zweiten Schwellenauswechselung für dieselbe Schiene 
schr in Frage gestellt scin. 

Ein Gleisbau mit breitbasigen Schienen, der sich längere 
Zeit bewähren und der cinc gleichmälsige dynamische Wir- 
kung der Fahrzeuge garantiren soll, wird also nur mit einer 
richtig construirten eisernen Querschwelle zu erzielen sein. 

Die Eisenschwelle wird dem Biegungsmomente den gce- 
nügenden Widerstand zu bieten haben: sie wird die erforder- 
liche Länge von 2,7 m haben und auch nach ihren Breiten- 
dimensionen die nöthige Steifigkeit besitzen müssen, 

Eine bei der Kaiser Ferdinands-Nordbahn verwendete 
Eiscnschwelle (System Meindl) erleidet bei einem Triighcits- 
momente von 311 cm! cinc Beanspruchung der iiulsersten 

862 kg/qem für C = 3 
1140 ky/gem für C = 8 
steif und sind mit derselben sehr gute Resultate erzielt worden. t) 


Faser von , Sic ist also hinliinglich 


7) Sieho hierüber dos Verfassers Artikel „Uober die Erhal- 
tungskosten der Eisenbahngleise mit eisernen Querschwellen“. (Zeit- 
schrift des österr. Ing.- und Arch.-Vereins 1892, Seite 665.) 


Um einer seitlichen Verschiebung der eisernen Schwelle 
entgegen zu wirken, erhält dieselbe an den Köpfen einen 
Wandverschluls. 

Dals bei Gleisen mit schr steifen eisernen Schwellen 
bei nicht entsprechender Construction der Wagen ein hartes 
Fahren eintreten wird, ist sicher; es wird aber möglich sein, 
durch entsprechende Vorkehrungen beim Wagenbaue diesem 
Nachtheile entgegen zu wirken und ein sanfteres Fahren zu 
ermöglichen. 

Grélscre Länge und steiferer Querschnitt der Quer- 
schwelle im Allgemeinen, sowie die Armirung der Holzschwelle 
mit keilförmigen Unterlagsplatten oder Stühlen und Spannplatten 
erscheinen zweckmälsig. 

Die Verwendung richtig dimensionirter Eisenschwellen 
wird im Interesse der Stabilität der Gleise empfohlen. 


Widerstände und Formen der Befestigungs- 
mittel. 


Die Befestigungsmittel werden so zu wählen sein, dafs 
sie den auf sic cinwirkenden Kräften genügenden Widerstand 
zu leisten vermögen, — sie werden weiter so zu disponiren 
sein, dals durch sie die Uebertragung aller Längs- und Seiten- 
kräfte von Schiene auf Schwelle ohne Seiten- und Torsions- 
beanspruchung erfolgt, — sie werden endlich derart zu con- 
struiren sein, dafs ein durchaus inniger Anschlufs der verbun- 
denen Theile untereinander erzielt wird, damit eine gegenseitige 
Bewegung und die damit verbundene Abnutzung verhütet werde. 

Die am meisten gebräuchliche Befestigungsart der 
Schienen auf Holzschwellen — die einfache Nagelung — 
entspricht am wenigsten den vorstehenden Anforderungen. 

Beim Ueberrollen der Fahrzeuge findet eine schnell 
wechselnde auf- und abwärts gerichtete Bewegung des Gleises 
statt, an welcher die Schienen mit den Schwellen so lange 
gleichmälsig Antheil als eine innige Verbindung 
zwischen ihnen besteht. Bei abnehmender Widerstandsfähigkeit 
Schwellen drückt sich die Schiene in das 
die Schiene führt zunächst einen hammerartigen 
Schlag auf die Schwelle, bevor letztere an der Abwärts- 
bewegung in die Bettung theilnimmt. 

Der hämmernden Wirkung, welche der Schienenfuls in 
schneller Folge gegen die untere Fläche der Nagelköpfe beim 
Auftrieb ausübt, können die Nägel nicht lange widerstehen, 
sic heben sich vielmehr mit der Zeit soweit, als der Schienen- 
aufschlag reicht. 

In labilen Zustande gelingt es den auf die 
Schiene wirkenden Seitenkräften, die Nägel seitlich abzubiegen 
und das Gefüge des Gleises lockert sich mit der Zunahme 
der dynamischen Wirkungen in auffällig starkem Verhältnisse. 

Die Verwendung von Unterlagsplatten ist geeignet, den 
Druck der Schiene auf die Schwelle auf eine grölsere Fläche 


nehmen, 


des Holzes der 
Holz ein, 


diesem 


zu vertheilen, und die erwähnten Eindrückungen in das Holz 
sowie die damit verbundene Lockerärg der Nägel zu ver- 
mindern; — auch wird dic Unterlagsplatte den Widerstand 
der Nägel gegen die Wirkung der Seitenkräfte auf sämmtliche 


Nägel solidarisch übertragen. Das Bestreben, dic Auflager- 
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fläche der Unterlagsplatte möglichst zu vergrölsern, führte 
zu immer grölseren und Geforen Dexelflächen und einer er- 
heblichen Querschnittsverminderung der Holzschwelle — es 
ist dies ein wesentlicher Grund, die Schienenneigung durch 
keilförmige Unterlagsplatten herzustellen. 

Ungenügend ist der Widerstand, den die Nagelbefestigung 
mit und ohne Platte leistet, für die Drehbewegungen, welche 
die Schiene an den Stolsverbindungen in Folge der ungenügenden 
Wirkungsweise der Laschen erleidet. Auch in scharfen Curven, 
in welchen schnellfahrende oder schwer belastete Züge ver- 
kehren, ist die erwähnte Befestigung breitbasiger Schienen 
unzureichend, wie durch die häufigen Correctionen der Spur- 
weite genügend dargethan wird. 

Die Befestigung mit Tirefonds statt mit Nägeln ver- 
meidet einige Nachtheile der Nagelung, leidet aber an den- 
selben principiellen Mängeln, wie überhaupt jede direkte Be- 
festigung der Schiene an der Holzquerschwelle. 

Will man die Schwelle vor den unmittelbaren Wirkungen 
der Schienenbewegungen schützen, so wird man die eigentliche 
Schienenbefestigung trennen von der Befestigung auf der 
Schwelle; man gelangt so zur Verwendung von Stühlen mit Keil- 
befestigung oder von Spannplatten mit Schraubenbefestigung. 

Diese Verbindung wird einerseits der Bedingung ge- 
nügen, dals die Uebertragung der Seitenkräfte ohne Seiten- 
und Torsionsbeanspruchung erfolgt und dals die Drehbewegung 
am Stolse verhindert wird; anderseits wird sie auch den 
innigen Anschlufs der verbundenen Theile unterhalten, wenn 
bei den Stühlen die Keile sorgfältig nachgetrieben, und wenn 
die bei den Spannplatten verwendeten Schrauben mit Grover- 
schen Spannringen oder anderen federnden Verbindungsgliedern 
versehen werden. 

Die Befestigung der Stuhlschienen in den Stühlen ver- 
einigt alle Vorzüge in einfacher Weise. | 

Die erhöhte Wichtigkeit, welche bei eisernen Quer- 
schwellen der Schienenbefestigung zukommt, ist bereits an- 
gedeutet worden. 

Die versuchten Constructionen zeigen in diesem Punkte 
cine grolse Mannigfaltigkeit, und mancher Milserfolg rück- 
sichtlich Einführung des eisernen Querschwellen-Oberbaues ist 
in der Art der Befestigung begründet. 

Es dürfte auch hier als allgemeiner Grundsatz auszu- 
sprechen sein, dafs es zweckmälsig ist, behufs Vermeidung 
der Schwächung der Schwelle die Schienenneigung in die 
Unterlagsplatte zu verlegen, die Uebertragung der Seiten- 
kräfte von Schiene auf Schwelle ohne Seiten- oder Torsions- 
beanspruchung der Schrauben zu bewirken und den innigen 
Anschluls der Bestandtheile durch Verwendung federnder 
Zwischenglieder anzustreben. 


Widerstand und Form der Schienenstofs- 
Verbindung. 


Die Erkenntnis, dals der Schienenstofs der schwächste 
Punkt des Gleises ist, drängt nach Verbesserung der Schienen- 
verbindung, und in der Verstärkung dieser liegt zugleich die 
wirksamste Erhöhung der Widerstandsfähigkeit des Gleises. 


Die bezúglichen neueren Bestrebungen wurden — in- 
sofern sie auf Fortbildung der üblichen Laschenverbindung 
gerichtet sind — in der dritten Session des Congresses durch 
Piéron und Michel gekennzeichnet. Dieselben constatirten 
die allgemeine Anerkennung der Vorzüge des schwebenden 
Stolses, die Bedeutung einer kräftigen, gut profilirten, das 
heilst zu einer guten Verlaschung geeigneten Schiene und 
die immer allgemeinere Anwendung beiderseitiger Winkel- 
laschen von wachsender Länge und Stärke, 

Wie sehr aber zur Zeit die Meinungen darüber, was 
eine starke Winkellasche genannt zu werden verdient, noch 
differiren, zeigt die Betrachtung der neueren Laschenprofile 
verschiedener Bahnen. (Tabelle Seite 38.) 

Die Schwierigkeit der Frage liegt in der richtigen Er- 
kenntnis jener Factoren, welche auf die Widerstandsfähigkeit 
der Lasche von wesentlichstem Einflusse sind. 

Wie unfertig die im Abschnitte II mitgetheilten neueren 
theoretischen Untersuchungen hierüber zur Zeit auch sein 
mögen, so ist durch dieselben doch klar gestellt, dals es auf 
die absolute Grölse des Widerstandsmomentes der Laschen 
und der zugehörigen Schiene allein nicht ankommt, sondern 
dals die verhältnismälsige Grófse beider von wesent- 
lichem Einflusse auf die gute Wirksamkeit der Laschen ist, 
und hiernach eine schwerere Schiene einer kräftigen Ver- 
laschung nicht, etwa in vermindertem, sondern in erhöhtem 
Malse bedürftig ist. 

Während bei den älteren Oberbauarten das Wider- 
standsmoment eines Laschenpaares zumeist nur etwa 500, 
vom Widerstandsmomente der Schiene beträgt, kommen bei 
den neuesten Constructionen dieselben einander nahezu gleich 
und erst dann ergeben sich für die berechneten Faserspannungen 
Werthe, welche unterhalb der zulässigen Inanspruchnahme des 
Stahles liegen. 

Um Lockerungen der einzelnen Theile der Stolsver- 
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bindung möglichst zu vermeiden und eine dauernde An-: 


spannung der Schrauben an die Lasche herbeizuführen, ist 
die Verwendung eines federnden Zwischengliedes (Grover’s 
Fixirungsringe u. a.) geboten. Durch diese Mafsnahmen wird 
die Abnutzung der Anlagsflichen der Lasche und Schiene 
wesentlich vermindert. 

Theorie und Praxis weisen aber auch darauf hin, wie 
wesentlich ungünstiger sich die Verhältnisse am Stolse bei 
einmal eingetretener Abnutzung der Laschenanlageflächen ge- 
stalten, und es erscheint deshalb von besonderer Wichtigkeit, 
diese Abnutzung möglichst zu verringern und damit deren 
schädliche Wirkungen zu verzögern. 

In dieser Hinsicht sind nach den neueren Untersuch- 
ungen eine grölsere, über beide Stolsschwellen hin- 
ausgehende Laschenlänge, die Verbreiterung der 
Laschenanlageflächen und eine nicht zu grolse Nei- 
gung der letzteren empfehlenswerth. Aber von grölster 
Bedeutung hierfür wird es sein, den im Abschnitte II dargelegten 
verderblichen Wirkungen des Kantens der Schienen am Stolse 
durch kräftigere Einspannung des Schienenfulses da- 
selbst zu begegnen. 


Die Anwendung der früher characterisirten Unterlags- 
platten erscheint hiernach besonders auf den Stofsschwellen 
empfehlenswerth und muls als ein Mittel zur Verstärkung der 
Stolsverbindung bezeichnet werden. 

Den gleichen Zweck verfolgen wohl auch jene — neuestens 
auf belgischen und französischen und früher auch auf deutschen 
Bahnen angewandten — Laschenconstructionen, bei welchen 
die Winkellaschen auf den Schwellen festgeschraubt 
werden. Ob es aber bei diesen Constructionen gelingen wird, 
dauernd ein Aufliegen der Laschen auf den Schwellen 
und gleichzeitig ein Anliegen an den Schienen zu 
erzielen, erscheint insbesondere dann fraglich, wenn 
man dabei — wie es bei einigen neueren Constructionen ge- 
schieht — auf die Verwendung der Unterlagsplatten am Stolse 
gänzlich verzichtet. 

Insofern man damit der Elasticität der Stofsverbin- 
dung, also der Sanftheit der Befahrung Rechnung tragen wollte, 
ist hier auch jener neueren Constructionen zu gedenken, welche 
eine Abschwächung der hämmernden Wirkung der Räder am 
Schienenstolse durch Wiederaufnahme des Blattstolses 
anstreben. Solche Constructionen sind in neuester Zeit 
Deutschland und Oesterreich (bier bei der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn) versuchsweise zur Anwendung gekommen 
und ist nach den hierseits gemachten Erfahrungen die Fahrt 
auf den in Blattstolsverband liegenden Schienen eine merklich 
ruhigere, als in den benachbarten — im Ucbrigen in ganz 
gleicher Bauart ausgeführten — Gleisen mit stumpfem Stolse. 

Dafs bei einer derartigen Anordnung des Stolses die 
Laschen auch deshalb weniger beansprucht werden müssen, 
weil an der auf die halbe Breite reducirten Stolslücke nebst 
dem Laschenquerschnitte auch noch das halbe Schienenprofil 
vorhanden ist, erscheint klar. Es muls jedoch erst die Erfahrung 
darthun, ob auch die gegenseitige Höhenlage der überblatteten 
Schienenenden auf die Dauer unverrückbar 

Da in Folge der ungleichmälsigen Abnutzung der 
Laschenanlageflächen die schädlichen Wirkungen der ein- 
tretenden Spielräume durch das Nachzichen der Laschenbolzen 


in 
auch 


zu erhalten ist. 


nicht zu beheben sind, hat neuestens Zimmermann*?) vor- 
geschlagen, die Laschen von vornherein nicht auf deren ganze 
Länge, sondern nur an jenen Stellen an die Schiene zum 
Anschlusse zu bringen, an welchen die maximalen Ueber- 
tragungen der angreifenden Kräfte von Schiene auf Lasche 
erfolgen, also an den 
Laschenenden, ein Vorschlag, der auf Anarbeitung von 
Arbeitsleisten an den Laschen hinausläuft, und dem Wesen 
nach von den Bahnerhaltungs-Ingenieuren bei schlotternden 
Laschen dadurch imitirt wird, dafs durch Einlage von Plättchen 
an den genannten Stellen der Laschen die Spielräume — 
wenigstens für einige Zeit — beseitigt werden. 


zunächst an den Schienenenden und 


Derselbe Gedanke — eine Regulirung der Laschenanlage 
bei cingetretener Abnutzung zu ermöglichen — liegt auch 
einem andern Vorschlage Zimmermann's zu Grende, nach 
welchem die Laschen continuirlich nur am Schienen- 
fulse anliegen, während die Laschenanlage am Kopfe 
mittels gesonderter Klemmlaschen erfolgt. 


Diese, unmittelbar aus theoretischer Erkenntnis her- 
vorgegangenen Vorschläge bedürfen wohl zunächst praktischer 
Erprobung, um eine Beurtheilung derselben zu ermöglichen. 
Sie weisen aber darauf hin, dafs mit blofser Verstärkung 
des Widerstandsmomentes, mit Verlängerung der 
Laschen und breiteren Anlageflächen derselben eine 
gute Schienenverbindung dauernd dennoch nicht zu 
erzielen sein wird, und wie die Constatirungen Churchill’s 
im April-Heft 1891 der ,,Proccedings*) of the Engineers Club 
of Philadelphia“ auf der Pennsylvaniabahn zeigen, gewähren 
auch Doppelwinkellaschen, welche sich über zwei Schwellen 
erstrecken und mit sechs Bolzen an schweren Schienen be- 
festigt sind, nicht genügende Sicherheit gegen Bruch. 

Es ist deshalb in neuster Zeit vielfach die Zweckmälsig- 
keit der Schienenverbindung in der üblichen Form der Ver- 
laschung mit beiderseitigen Winkellaschen principiell an- 
gezweifelt und empfohlen worden, die Schienen am Stolse nicht 
unterhalb des Kopfes, sondern unterhalb des Fulses zu unter- 
stützen, und es sind auch beide Arten der Unterstützung 
combinirt versuchsweise zur Anwendung gekommen. 

Fisher’s Brückensto[s und seine neuesten Nach- 
ahmungen in Deutschland, neuere Constructionen amerikanischer 
Ingenieure, wie: Creighton’s viertheilige Winkellasche, 
Walker’s schraubenloser Schienenstols, Churchill’s 
Schienenstols u. A. illustriren diese Bestrebungen. [Pro- 
ccedings*) of the Engineers Club of Philadelphia.] 

Ohne dem, nur aus der praktischen Bewährung solcher 
Coustructionen zu schöpfenden Urtheile hierüber vorgreifen 
zu wollen, muls doch gesagt werden, dafs diesen Constructionen 
cine mehr oder weniger maskirte Rückkehr zum festen 
Stofse zu Grunde liegt, und, beim Brückenstolse zumeist, ins- 
besondere die seitliche Steifigkeit der Stolsverbindung nicht 
genügend gesichert erscheint, 

Da dic Schienenstolsverbindung auch zugleich ausreichen- 
den Schutz gegen die Längsverschiebungen des Gleises bieten 
soll, so ist die Zweckmälsigkeit derselben auch noch von 
diesem Gesichtspunkte aus zu betrachten. 


Bei der im Abschnitte II constatirten relativ geringen 
Maltkraft der Nägel und bei der erhöhten Wichtigkeit, welche 
diesen Befestigungsmitteln gerade am Schienenstolse behufs 
Verhinderung des Kantens der Schienen zukommt, erscheint 
es nicht zweckmälsig, die auf die Längsverschiebung der 
Gleise gerichteten Kraftwirkungen mittels der Laschen direct 
auf die die Schiene beziehungsweise die Lasche niederhalten- 
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- den Befestigungsmittel zu übertragen, wie dies bei Winkel- 


laschen mit Klinkungen, in welchen die Nägel sitzen, und 
bei den auf den Schwellen festgeschraubten Winkellaschen - 
geschieht. 


Es erscheint vielmehr eine möglichst unmittelbare 
Uebertragung des Längsschubes von den Laschen auf 
die Schwellen empfehlenswerth. Beim eisernen Quer- 
schwellen-Oberbau ist in neueren Constructionen eine solche 
Uebertragung durch Einpassen des untern Laschenansatzes 
in den Schwellen-Zwischenraum erfolgt, beim Holzschwellen- 
Oberbau kann ein unmittelbarer Angriff auf die die Schiene 
niederhaltenden Befestigungsmittel dadurch vermieden werden, 
dals die Laschenschlitze die Unterlagsplatte in ihrer ganzen 
Breite umfassen, was insbesondere bei den früher empfohlenen 
Platten, bei welchen die Verbindungen zwischen Schiene, 
Platte und Schwelle getrennt und von einander unabhängig 
sind, zweckmälsig erscheint, und auch bei neueren Constructionen 
Beachtung fand. 


Dafs endlich auch enge Schwellenlage, grölsere Länge 
und breite Basis der Stofsschwellen die Widerstandsfähigkeit 
jeder Stolsverbindung zu erhöhen geeignet und deshalb em- 
pfehlenswerth erscheinen, ist schon früher hervorgehoben 
worden. 


Das gedrängte Bild, welches wir im Vorstehenden von 
den noch unsicher, nach den verschiedensten Richtungen tasten- 
den Bestrebungen zur Verbesserung der anerkannten Mängel 
der üblichen Stofsverbindung gegeben haben, sowie die Wichtig- 
keit, welche der Verstärkung des Schienenstolses hinsichtlich 
der Stabilität und Widerstandsfähigkeit des Gleises zukommt, 
rechtfertigen die nachstehende Schlulsfolgerung. 


Resume. 
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Die Bedingung, dafs die Schienenverbindung 
am Stofse die Continuität des Gleises möglichst wahre 
und eine elastische, möglichst stofsfreie Fahrt 
sichere, erscheint durch die zur Zeit üblichen 
Laschenverbindungen und Anordnungen des Stolses 
noch nieht dauernd erfüllt. 


Weitere theoretische und experimentative 
Untersuchungen über Inanspruchnahme und Wir- 
kungsweise der Stolsverbindungen und fortgesetzte 
Erprobungen neuerer Constructionen müssen hier- 
nach dringend empfohlen werden. 


Schlufswort. 


Die von der vierten Session des Congresses angeregte 
und im vorstehenden Exposé versuchte Erörterung der „Be- 
ziehungen zwischen Gleis und rollendem Material“ umfalst 
ein ungemein weites und bisher nicht genügend durchforschtes 
Gebiet der Eisenbahntechnik. Der Berichterstatter mulste sich 
angesichts des weiten Umfanges der gestellten Aufgabe und 
bei der späten Uebernahme des Referates darauf beschränken, 
lediglich einen Streifzug durch dieses dunkle Gebiet zu unter- 
nehmen und einige Beiträge zur Beantwortung dieser Frage 
zu liefern. Die Art der Fragestellung erheischte eigentlich 
zwei Antworten, erstlich die Feststellung der Beziehungen 
zwischen Gleis und Last und sodann die Darlegung der Con- 
structionsbedingungen des Gleises. 

Bei dieser Auffassung der Aufgabe — aus den Be- 
ziehungen zwischen Gleis und Last die Constructionsbedingungen 
für. das Gleis abzuleiten — mulsten wir jedoch unterscheiden 
zwischen den unabweislichen Forderungen der Sicherheit des 
Betriebes und dem mehr oder minder drängenden Gebote der 
Oekonomie. - 

Unter diesem erweiterten Gesichtspunkte ergaben sich 
folgende Aufgaben: 

1. Die Grölse jener Einwirkungen festzustellen, 
welchen das Gleis im Betriebe ausgesetzt ist. 

Bei der geringen Zahl von hier bekannt gewordenen 
Untersuchungen, welche sich direct an das beanspruchte Gleis 
wenden, konnte diese Aufgabe nur nach Malsgabe des vor- 
liegenden Untersuchungsmateriales behandelt und lediglich die 
Art und der Weg angedeutet werden, in welchen solche 
Experimente mit Hilfe der neueren Rechnungsweisen für die 
Praxis nutzbar gemacht werden können. 

Wenn hierbei der Nachweis versucht wurde, dals die 
Sicherheit eines Gleises zwar von der Höhe der einwirkenden 
Kräfte abhängt, diese aber, insofern sie als dynamische Wir- 
kungen auftreten, wesentlich von der aus der Bauart der 
Gleise und Fahrzeuge resultirenden Wechselwirkung beider 
abhängig sind, und dals hiernach jede Eisenbahnverwaltung 
' "jenes Mals dynamischer Wirkungen auf ihren Gleisen haben 
wird, - welches ihr nach Construction und Erhaltung ihrer 
Gleise und Fahrzeuge zukommt, so liegt es im eigenen In- 
teresse jeder Bahnverwaltung, Versuche zur Feststellung der 
durch ihre Locomotivconstructionen hervorgerufenen Wirkungen 
und der durch ihr Gleissystem bewirkten Reactionen anzustellen 
und die aus diesen Versuchen sich als nothwendig oder zweck- 
mälsig ergebenden Malsnahmen zu ergreifen. 

2, Die Widerstandsfähigkeit der Gleiscon- 
struction zu erforschen und hiernach die Beding- 
ungen für die Herstellung der Gleise abzuleiten. 


Den bezüglichen Ermittelungen wurden die neueren Be- 
rechnungsweisen zu Grunde gelegt, nach welchen die Biegungs- 
momente und Formveränderungen auf dem Widerstandsver- 
hältnisse der Schiene zur elastisch eingebetteten Schwelle 
(i == 5) basiren, während bekanntlich die älteren Methoden 
eine auf unverdrückbaren Stützen gelagerte Schiene 
voraussetzen. 

Die vorgeführte Rechnungsmethode berücksichtigt . die 
wesentlichsten Eigenthümlichkeiten der Gleisconstruction und die 
gewonnenen Ermittelungen kommen den Versuchsresultaten nahe. 

Auf Grund dieser Theorie konnte der Einfluls festgestellt 
werden, welcher hinsichtlich der Widerstandsfähigkeit der 
Gleise einerseits der Schotterbettung als elastischem Con- 
structionsgliede des Gleises zukommt und anderseits durch 
die Formgebung und Materialqualitáten von Schiene und 
Schwelle, sowie durch den Schwellenabstand bedingt ist. 

Es konnte wiederholt darauf hingewiesen werden, dals 
jedes Gleis schon durch die einfache Malsnahme der Ver- 
besserung des Schotterbettes tragfähiger und steifer gemacht 
werden kann und dals bei der dargelegten Wechselwirkung 
zwischen Schiene und Schwelle eine eventuell erforderliche 
Gleisverstärkung durch Ausbildung des einen oder des andern 
Constructionsgliedes — innerhalb gewisser Grenzen — erreicht 
werden kann. 

Es mulste aber insbesondere die Aufmerksamkeit auf 
die hohen Faserspannungen gelenkt werden, welche durch 
spontan vorkommende extreme Belastungen in den Schienen 
und Schwellen hervorgerufen werden, und welche die Berech- 
tigung der Forderung begründen, dafs im Interesse der Sicher- 
heit zu Oberbauconstructionen nur vorzügliches Material mit 
entsprechend hohen Festigkeitsqualititen verwendet werde. 

Insbesondere wird die Widerstandsfähigkeit der Gleise 
dauernd auf thunlichst gleicher Höhe nur zu erhalten sein 
durch die allmähliche Ausschliefsung des Holzes für die 
Schwellenerzeugung. Die geringe Widerstandsfähigkeit, welche 
die übliche Befestigungsart der Vignol-Schienen auf Holz- 
schwellen gegen die im Betriebe auftretenden Seitenkräfte 
bietet und die durch die vorgeführten Versuche festgestellte 
Drehung der Schienen auf Holzschwellen weisen auf die Noth- 
wendigkeit der Herstellung einer innigern Verbindung zwischen 
Schiene und Schwelle hin. Eine solche kann im Holzschwellen- 
Oberbau nur durch Verwendung von Stühlen, Spannplatten 
u. s. w. verláfslich bewirkt werden. 

Die nachgewiesene Nothwendigkeit der Stühle oder Spann- 
platten, sowie der Umstand, dafs die Befestigung breitbasiger 
Schienen in solchen Stühlen sich weniger einfach gestaltet, 
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als bei Doppelkopfschienen, giebt den in der dritten Session 
des Congresses durch die Herren Bemclmans und Bruneel 
gemachten Anregungen hinsichtlich Einführung des Stuhl- 
schicnen-Oberbaues auf den Strecken mit grolsom Verkehre 
neuen verstärkten Impuls. 

Es erscheint hiernach wiinschenswerth, dieses Oberbau- 
system am Continente zunächst in grölserm Umfange als bis- 
her in den Kreis der Versuche einzubeziehen. 

Ilinsichtlich der Stolsverbindung konnten wir durch 
Theorie und Erfahrung darthun, dafs die übliche Gestaltung 
derselben die Continnitiit des Gleises nicht dauernd gewähr- 
leiste und die Laschon zumeist Anstrengungen ausgesetzt sind, 
welche das zulässige Mals überschreiten. | 

Eine bessere Gestaltung der Stolsverbindung auf Grund 
fortgesetzter theoretischer und experimentativer Untersuchungen 
über die Widerstandsfähigkeit des Gleises am Schienenstolse 
muls hiernach als cine dringende Aufgabe der Eisenbahn- 
verwaltungen bezeichnet worden TI 

Wenn unsere Untersuchungen über den Gesammtwider- 
stand der üblichen Gleisconstructionen und insbesondere die 
rechnerische Prüfung einer Anzahl von auf Hauptbahnen in 
bewährter Anwendung stehenden Gleisbauarten auch ergeben 
haben, dals dieselben den Forderungen der Betriebssicherheit 
selbst unter den Einwirkungen extremer Einflüsse des Be- 
tricbes noch entsprechen, mulsto doch anderseits con- 
statirt werden, dals vielfach der wünschenswerthe Ucberschuís 
an Widerstandskraft entweder nur in geringem Malse oder 
nur in einzelnen Bestandtheilen der Gleise vorhanden ist. 

Is mufs hicrnach als durchaus nothwendig bezeichnet 
werden, dafs jeder Winführung erhöhter Geschwindigkeit oder 
vermehrten Raddruckes der Locomotivtriebräder eine ein- 
gehende Ermittelung der daraus resultirenden dynamischen 
Wirkungen, beziehungsweise eine eindringliche Untersuchung 
des Widerstandes des Gleises gegen solche verstärkte Wir- 
kungen vorausgehe. 

Um zu erkennen, inwieweit eine Gleisconstruction den 
Worderungen der Ockonomie entspricht, wurde der Einfluls 
der Steifigkeit des Gleises auf die Verkehrsmittel untersucht, 
die Beziehungen zwischen der durch den Jocomotivverkehr 
hervorgerufenen Senkungsänderung des Gleises und den dyna- 
mischen Rückwirkungen auf die Fahrzeuge erörtert und auf 
das Verhältnis hingewiesen, welches zwischen diesen Senkungs- 
änderungen und den Erhaltungskosten des Gleises besteht. 
Ilierbei wurde in Wort und Bild nachgewiesen, dals ein die 


+) Solche Messungen sind bei der K. F. Nordbahn unter Zu- 
hilfenahme der Photographie angebahnt und die Art der Ausführung 
derselben in dem schon früher citirten, vom Vorfasser an den Londoner 
Eisenbahn-Congrefs im Jahre 1895 erstattoton Referate beschrieben 
worden. 


SO 
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Betriebssicherheit verbürgendes und zugleich den wirthschaft- 
lichen Geboten genügendes Mals der Tragfähigkeit und Steifig- 
keit des Gleises nicht durch einseitige Verstärkung eines Be- 
standtheiles des Gleises, sondern nur durch harmonische Aus- 
theilung des Widerstandes auf alle Theile des Gleises erreicht 
werden kann, 


Die wirthschaftliche Tragweite, welche der mehr oder 
minder raschen Abnutzung der Fahrflächen von Rad und 
Schiene zukommt, hat uns veranlalst, auch dieser Wechsel- 
wirkung zwischen Gleis und rollender Last eine eigene Be- 
trachtung zu widmen. Wir haben hierbei gezeigt, dals die 
unvermeidliche Abnutzung dieser kostspieligsten Bestandtheile 
des Gleises und der Fahrzeuge mit jeder Zunahme des Rad- 
druckes in progressivem Verhältnisse wächst und die Bedeu- 
tung, welche der Formirung von Schienenkopf und Radreifen 
diesbezüglich zukommt, klargelegt. 


Insbesondere haben wir die internationale Fest- 
stellung einheitlicher Schienenkopf- und Radreifen- 
profile als wünschenswerth bezeichnet und erachten es als 
eine Aufgabe der vierten Session des Congresses, hierzu die 
Anregung zu geben. — 


Wiederholt haben wir im Verlaufe unseres Referates 
Gelegenheit genommen, auf die Wechselwirkungen zwischen 
der Construction des Gleises und jener der Fahrzeuge hin- 
zuweisen und gezeigt, wie durch Herabminderung der gegen- 
seitigen Reactionen die Erhaltungskosten sowohl für die Fahr- 
zeuge wie für das Gleis sich ermälsigen, 


Der Congrefs wird daher im weitern Verfolge unserer 
Erörterung der Beziehungen zwischen Gleis und Last zunächst 
auch die Frage nach den llerstellungsbedingungen 
für die Fahrzeuge in den Kreis seiner Berathungen zu 
ziehen haben. 


Wenn deshalb die der vierten Session des Congresses 
hiermit überreichte Erörterung der Beziehungen zwischen Gleis 
und rollendem Materiale sich auch nur als Bruchstück dar- 
stellt und vorerst nur dazu führen konnte, das fortgesetzte 
Studium dieser weitaus wichtigsten und umfangreichsten Frage 
der Eisenbahntechnik beim Congresse anzuregen, so können 
wir doch auch schon auf Grund der vorgeführten Ergebnisse 
neuerer Theorien und experimentativer Untersuchungen des 
Gleises aussprechen, dals die rege Thätigkeit, welche auf 
diesem Felde in Theorie und Praxis zur Zeit wahrzunehmen 
ist, bereits manche erwünschte Aufhellung gebracht und noch 
weitere Klarstellung der Frage erhoffen lälst. 


Es erscheint uns biernach als eine dankenswerthe Auf- 
gabe des Congresses, die fortgesetzte Erörterung dieser 
Frage auf die Tagesordnung der fünften Session 
des Congresses zu setzen, 
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Einleitung. 


In dem Haushalte eines Eisenbahnbetriebes spielen die 
Oberbauschwelle und die Bettung eine grofse und nicht genug 
gewürdigte Rolle. 

Durch die vehementen mechanischen Angriffe und nicht 
minder durch die atmosphärischen Einflüsse wird die Wider- 
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(der Bettung) schon wenige Jahre nach der Neuherstellung 
abgemindert und eine Zerstörungsarbeit eingeleitet, welche 
umso intensiver in die Erscheinung tritt, je mehr die Wider- 
standskraft abnimmt. 

Unter diesen Umständen erheischt die fortwährende 
Befestigung der Schwelle in ihrem Lager sowie die immer 
wieder nothwendig werdende Erneuerung der schadhaft ge- 
wordenen Schwellen und Schotterbette eine wahre Sysiphus- 
arbeit, — uud wir sehen täglich eine grofse Armee von 
Arbeitern aufgeboten, welche das Gleisniveau nachreguliren, 
welche schadhafte Schwellen oder Bettungstheile auswechseln. 

Wird die Länge des auf der Erde verzweigten Eisen- 
bahnnetzes auf etwa 700 000 km geschätzt, so kann die 
Länge der Gleise, unter Berücksichtigung von Doppelgleisen 
und Bahnhofsgleisen, mit etwa 900000 km angenommen, und 
daher die Anzahl der verlegten Schwellen auf rund eine Milliarde 
veranschlagt werden. 

Unter der Annahme, dafs jede Schwelle im Jahre für 
Regulirung und Erhaltung einen Betrag von 20 Kreuzern er- 
fordert, wird man keinen grolsen Irrthum begehen, wenn man 
das Jahreserfordernis für Regulirung und Erneuerung der 
Schwellen aller Bahnen auf mindestens 200 Millionen Gulden 


schätzt. ` 
Es erscheint somit gerechtfertigt, der Schwelle und ihrem 
Lager — einem in der Oberbauliteratur wenig behandelten 


Gegenstande — eine besondere Studie zu widmen, und zu der 
Frage der Abminderung der Erhaltungskosten des Oberbaues, 
zur Frage der Gleisverstärkung im Falle eintretender Nöthigung 
einen bescheidenen Beitrag zu liefern. 

Diese Studie wird an die theoretischen Grundlagen 
eines Winkler, Löwe, Schwedler, Zimmermann, Riese, 


Lewald, Hoffmann u. a. anknüpfen, sie wird überdies die 
durch Erfahrung und Beobachtung gewonnenen Ergebnisse be- 
rücksichtigen und demgemäfs lediglich Bekanntes und Be- 
währtes in natürlichem Zusammenhange vorführen. 


Allgemeine Voraussetzungen. 


Alle Wirkungen, welche die rollenden Fahrzeuge auf 
das Gleis ausüben, werden von der Schiene auf die Schwellen, 
durch diese auf den Bettungskörper und weiterhin auf den 
Untergrund übertragen. 

Die von der Schiene auf die Schwelle übertragene Last 
ist nicht identisch mit der von dem Locomotivrade unmittel- 
bar auf die Schiene ausgeübten Verkehrslast, — denn ver- 
möge der stattfindenden Eindrückung der Stützen des be- 
lasteten Gleises in das elastische Schotterbett erfährt die über 
einer Schwelle wirkende Last eine Vertheilung auf mehrere 
Schwellen, und es entfällt daher auf die direct belastete Schwelle 
nur ein Theilbetrag des activen Raddruckes, 

Je nach der Gleisconstructionsart, je nach der Anord- 
nung der Radlasten wird dieser Theilbetrag verschieden grols 
ausfallen. 

Der Druck, welchen die Schiene an ihrem Auflager 
auf die Schwelle überträgt, heifst der Schienendruck. 

Die Oberbauschwelle wird beim Gleisbau auf eine Lage 
Schotter gebettct, welcher zusammen mit dem tragenden Unter- 
grunde die Bedeutung eines elastischen Fundamentes zukommt. 

Die Elasticitát des Fundamentes erscheint durch den 
Bettungscoöfficienten characterisirt, welcher im Folgenden mit 
C bezeichnet werden soll. 

Der Elasticität der Stützen wird durch die Voraussetzung 
Rechnung getragen, dals die Senkung der belasteten Stütze 
in jedem Punkte derselben in geradem Verhältnisse zu dem 
Gegendrucke der Bettung steht. 

Wird der Bettungsdruck auf die Flächeneinheit mit P, 
die Einsenkung eines Punktes der Schwelle mit y bezeichnet, 
so besteht die Gleichung p = Cy. 
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Wird eine in der Höhe a b (Fig. 27) liegende Schwelle 
durch ein Fahrzeug belastet, so ändert sie ihre Form und 
wird in die Bettung eingedrickt, 

Bei der Bestimmung des Malses der Einsenkung der 
Schwelle, ihrer Biegungscurve und der auf sie ausgeübten 
Reaction der Bettung werden die Grölse des Schienendruckes, 
die Abmessungen des Bettungsquerschnittes, die Beschaffenheit 
der Bettung, die Form, Dimensionirung und Beschaffenheit 
der Schwelle, sowie die Art der Unterstopfung von Einfluls sein. 

Bei Einwirkung der Verkehrslasten, selbst wenn diese 
nicht bewegt sind, ergeben sich im Gleise mit verdrückbaren 
Stützen so complexe Gegenwirkungen, dals diese aus einfacher 
Beobachtung der Erscheinungen nicht ausreichend beurtheilt 
werden können, wenn diese letztere sich nicht auf eine theo- 
retische Untersuchung des Zusammenhanges der Wirkung und 
Gegenwirkung stützt. 


I. Theoretische Untersuchung. 


Eine solche theoretische Behandlung des Gegenstandes 
kann mit Rücksicht auf die mangelhaften Voraussetzungen 
keineswegs absolut richtige Ergebnisse liefern, sie wird aber 
immerhin einen Vergleich der verschiedenen Erscheinungen 
gestatten, welche durch eine Einwirkung auf das Gleis oder 
einen Bestandtheil desselben unter wechselnden Umständen 
hervorgerufen werden. 

Auf Grund der angeführten Voraussetzungen wurden 
die durch eine an dem Schienenauflager wirkende Kraft P 
auf die Schwelle und ihr Lager hervorgerufenen Einwirkungen 
rechnungsmälsig darzustellen versucht. Die bezügliche Rech- 
nungsoperation wird im Anhange vorgeführt, sie hat meinen 
Mitarbeiter Herrn Inspector Helly zum Verfasser, sie erzielt 
als Resultate zwar nicht die eleganten Formeln der vor- 
genannten Theoretiker, sie erzielt auch nur Näherungswerthe 
innerhalb zulässiger Grenzen, aber sie erzielt Formeln, welche 
za handhaben jedem Praktiker möglich ist. 

Es wird Aufgabe der vorbezeichneten wissenschaftlichen 
Abhandlung sein, für einen gegebenen Schienendruck .P, welcher 
auf die Querschwelle einwirkt: 

1. die Einsenkung derselben in die Bettung und die 
Formveränderungen, welche die Schwelle erleidet (Bieg- 
ungscurve); 

2. die in Folge dieser Einsenkung und Biegung auf 
die einzelnen Theile der Unterfläche der Schwelle wirkenden 
Gegendrücke der Bettung (Bettungsdrücke) zu ermitteln; 

3. die Materialspannungen und Reactionen, welche 
in der Schwelle und der Bettung in Folge dieser Einwirkungen 
sich ergeben, festzustellen, 

Für (die Festlegung der Einsenkung und Biegung der 
Schwelle werden die Ordinaten der gesenkten und gebogenen 


Schwelle am Lastpunkte (Schienenauflager), am Endpunkte 
der Schwelle und in der Mitte derselben, sowie die Richtung 
der an diese Biegungscurve in den genannten Punkten zu 
legenden Tangenten zu dienen haben. 

Für die Ermittelung der Reactionen der Bettung wird 
die Grölse des Bettungsdruckes an den genannten Hauptpunkten 
der Schwelle zu ermitteln sein, 

Die Materialbeanspruchung der Schwelle ergiebt sich 
aus der Ermittelung des Biegungsmomentes derselben. 

Als bekannt werden folgende Grölsen vorausgesetzt: 


der Schienendruck P 
der Bettungscoéfficient C 
der Elasticitátmodul des Sivialtoumateriales A 
das Trägheitsmoment des Schwellenquerschnittes . J“ 
die halbe Schwellenlänge l 
die Breite der Schwelle b 
die halbe Spurweite des Gleises r 
die Länge, auf welche die halbe Schwelle anfserhaih der 
Schiene gestopft ist . . . . rn S 


die Länge, auf welche die halbe Schwelle innerhalb der 
Schiene gleichmäfsig gestopft ist . . t 
die Länge der nichtgestopften halben Schwelle = d 
Ferner führen wir als Hilfsgrölsen ein: 
das die Auflagerstelle der Schiene bestimmende Längen- 
verhältnis: 


einen Quotienten, in welchem. der Nenner die Charakte- 
ristik des Materialquerschnittes enthält: 


Oho 

Zur Erleichterung der Rechnung wurde die Voraus- 
setzung gemacht, dafs die Belastungscurve der Bettungs- 
reactionen polygonartig durch gerade Linien zu- 
sammengesetzt sei; die elastische Linie wird auf dieser 
Grundlage als stetige Curve berechnet. Die infolge dieser 
Annahme erhaltenen Werthe sind Náherungswerthe innerhalb 
zulässiger Grenzen. 

Zur Bestimmung der Biegungsverhältnisse der Schwelle 
und für die Ermittelung des Schotterbettdruckes sind aus der 
Rechnung zu ermitteln: 


e = 


e E Ee 
Ge gen stan d. Schwellen- u Dahn Belastungs- SEBES 
. innerhalb der der 
mittel. Schiene beginnt. punkte, Schwelle. 
Die Einsenkungs- 
ordinate . Yo Yu Yr Y 
Der Bettungsdruck Po Pu Pr Pi 
Das Biegungs- 
moment Mo Mu My; Mi 


Aulserdem wird erforderlich der Werth fir D, d. i 
die Kraft, welche unter den gegebenen Umstánden erforder- 
lich ist, um im Lastpunkte eine Senkung der Schwelle um 
1 cm zu bewirken. 


Fig. 28, 


A T 


| 
K-5-4--2---k--2--.%-5-4 


| | 
kK-4--K-cu-g-U-%-L-%-5 dt 


| Die Rechnung ist zunächst für den allgemeinen Fall 

Fig. 28 durchgeführt, dafs die Schwelle gleichmälsig 
auf eine Länge von (s+ t) unterstopft, auf eine Länge 
von u=1— (s-1t) jedoch nicht unterstopft sei, 

Die gefundenen Formeln sind in der im Anhange durch- 
geführten Rechnung nachzusehen. 

Gegenstand besonderer Vorführung und Er- 
örterung werden jene Formeln sein, welche sich auf die 
besonderen Fälle beziehen, dafs einerseits die Schwelle nur 
theilweise und zwar links und rechts der Schiene auf gleiche 
Länge, jedoch in der Mitte gar nicht gestopft ist (Fig. 29, 
fir t = s); anderseits auf den Fall, dafs die Schwelle ihrer 
ganzen Länge nach gestopft ist (Fig. 30, für ¢ = r.) 

Der erstgenannte Fall entspricht am meisten der Praxis, 
indem der mittlere Theil mit Absicht hohl gelassen wird, 
weil sich eine gleichmälsige Unterstopfung auf die Dauer nicht 
erhalten läfst. Bei dem Geschäfte der Unterstopfung einer 
Schwelle werden in der Regel vier Mann angestellt, welche 
ihre Arbeit gleichzeitig beginnen und zugleich beenden, 
daher im Allgemeinen jeder die gleiche Leistung erzielen, 
bezw. einen gleichen Längentheil der Schwelle unterstopfen. 


Nachdem bei allen in Verwendung befindlichen Quer- 
schwellen normalspuriger, currenter Gleise der äulsere Schwellen- 
kopf (s) kürzer ist als die halbe Spurweite (r), so wird die 
Leistung der auf der äulsern Seite der Schiene beschäftigten 
Arbeiter malsgebend sein für den Effect der Unterstopfung 
der Schwelle; diese letztere wird sich auf die Länge 4s er- 
strecken, während eine Theillänge 22 — 4s = 2u in der 
Mitte der Schwelle ungestopft bleibt. 

Der andere Fall, betreffend die gleichmälsige Stopfung 
der ganzen Schwellenlánge, verdient hervorgehoben zu werden 
wegen des giinstigen Effectes, welcher durch diese Art der 
Unterstützung in Rücksicht auf die Beanspruchung erzielt würde. 

Die für diese beiden Fälle ermittelten Formeln sind 


folgende: 
Fall I. 


Die Stopfung der Schwelle ist eine theilweise, 
sie ist rechts und links der Schiene auf gleiche Linge 
‚erfolgt. 


T | 1+ (— 0,465 + 1,154 + 24 + 0,55 y! 


1 + (0,8 + 24 + 0,5594) e + Y (0,35 + 0,44 y) e” 


„= | N’ 


Y = 


) e — y (0,15 + 0,2475 y — 0,075 y”) e* 


i l Fig, 29. 
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Fall II. 


Die Stopfung der Schwellen ist eine gleich- 
mäfsige, auf die ganze Länge der Schwelle sich er- 
streckende. 

Fig. 30. 
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Die vorstehenden Formeln für die Grölse der Ein- 
senkungsordinaten, Bettungsdrücke und Biegungsmomente ent- 
halten sämmtlich den Faktor P, sie lassen also ein gerades 
Verhältnis zur Grölse des Schienendruckes erkennen; dagegen 
sind alle anderen Abhängigkeiten so complex, dafs unmittel- 
bar aus den Formeln keinerlei Schlüsse für die Praxis ge- 
zogen werden können. 


Für die Gewinnung übersichtlicher Verhältnisse, welche 
ein Urtheil über den Einfluls der sonstigen in den Formeln 
enthaltenen Grófsen gestatten, tritt die Nothwendigkeit heran, 
concrete Ziffern für jeden Einzelfall einzustellen, 


Für die vorliegende Arbeit wird es sich empfehlen, in 
die Rechnung Grenzwerthe einzuführen und dabei auf jene 
derselben zu greifen, welche die in der Praxis ausgeführten 
Gleisconstructionen ausweisen. 


Um solche Grenzwerthe zu ermitteln, wurden aus der 
Oberbau-Literatur die auf Querschwellen bezüglichen Dimen- 
sionen und Verhältnisse in der Tabelle I (S. I der Beil. 7) 
zusammengetragen, und wird auf diese verwiesen. 


Nach dieser Tabelle ergeben sich folgende Grenzwerthe: 


Col. 3. Für die Breiten der Schwellenauflager b = 20 cm 
als die untere, b = 31 cm als die obere Grenze. 

Col. 4. Für die halben Schwellenlängen erscheint 
l = 110 cm als die untere, = 137 cm als die obere Grenze. 

Col. 5. Die halbe Spurweite r = 75 cm kann für 
die normalspurigen Bahnen constant angenommen werden. 

Col. 9. Für den Elastieitätsmodul E” wird für Holz- 
schwellen Æ’ = 100000, dagegen für Eisenschwellen J’ = 
1700000 als Erfahrungswerth in die Rechnung eingestellt. 

Col. 10. Für das Trägheitsmoment J‘ ergiebt sich bei 
hölzernen Schwellen 9826 als die obere, 2740 als die untere 
Grenze, dagegen bei Eisenschwellen ist J’ = 311,5 die obere, 
J‘ = 54 die untere Grenze. 

Col. 12. Das in der Hilfsgrölse e im Nenner auftretende 
Produkt 2’ J’ hat als obere Grenze 9,826 >< 10°, als untere 
Grenze aber 0,918 >< 10°. 

Es wird hier bemerkt, dals dieses Produkt wegen der 
grofsen resultirenden Zahlenwerthe in der Col, 12 durch 10° 
dividirt wurde, um eine gewisse Uebersichtlichkeit zu erhalten. 

Nach den hier vorgeführten Thatsachen differiren die 
bei ausgeführten Constructionen beobachteten Grenzwerthe 
sehr bedeutend, und zwar: 

für die Schwellenbreite um 55%, 

für die Schwellenlänge um 44°/o, 

für die Trägheitsmomente des Schwellenquerschnittes 
um etwa 500°, 


für das Widerstandsmoment des Schwellenquerschnittes 
um etwa 300%, 

für das die Querschnitte und das Material characteri- 
sirende Produkt E’ J’ um das Zehnfache, 

für den Schotterbettcoéfficienten um das 2*/sfache. 

Welche Mannigfaltigkeit tritt also bei den An- 
lageverhältnissen der in Verwendung stehenden 
Schwellen in die Erscheinung! Diese Mannigfaltigkeit 
läfst voraussehen, dafs mit der Vorführung jener Rechnungs- 
ergebnisse, welche durch die Einsetzung‘ der Grenzwerthe 
resultiren, nur eine unvollkommene Uebersicht gewonnen 
würde. Die Rechnung mulste daher für eine Reihe von 
Zwischenwerthen ausgeführt werden, um eine systematische 
Uebersicht der obwaltenden Verhältnisse zu liefern. 

Die Ergebnisse dieser Detailrechnung werden in den . 
Tabellen Ilab, (ob und IVab (S. II—VII der Beil. 7), 
sowie in den Schaulinien der Beilage 7 (S. X—XVI) vor- 
geführt, Die Resultate erscheinen in den genannten Tabellen 
wie folgt gruppirt: 

Tabelle II ab bezieht sich auf Schwellen der Breite 22 cm; 

Tabelle III ab bezieht sich auf Schwellen der Breite 26 cm; 

und Tabelle IVab bezieht sich auf Schwellen der 
Breite 30 cm. 

In jeder derselben enthält die eine Hälfte (a) die Er- 
gebnisse für die theilweise und zwar beiderseits der Schiene 
auf die Länge s gestopften Schwelle, die andere Hälfte (b) 
diejenigen für die auf die ganze Länge gestopfte Schwelle. 

Jede dieser Tabellen bringt die Rechnungsresultate für 
y, p und M als Coöfficienten des in Tonnen ausgedrückten 
Schienendruckes und zwar in 5 Unterabtheilungen, welche 
dem das Material und den Querschnitt characterisirenden 
Producte HE’ J’ für die Werthe 2 >< 10°, 4 >< 10°, 6 >< 10°, 
8 >< 10° und 10 >< 10* entsprechen. In jede dieser Unter- 


-abtheilungen wurden die Ergebnisse für die halben Schwellen- 


längen 7 = 115, l = 125 und l = 135 und zwar getrennt 
für die beiden Grenzwerthe des Bettungs-Coéfficienten C = 3 
und C = 8 eingestellt. 

Die Schaulinienblätter Gruppe A und Gruppe B bringen 
die Ergebnisse einerseits für die theilweise gestopften, ander- 
seits für die gänzlich unterstopften Schwellen zur Anschauung. 

Ueberdies sind in den Graphicons A und B die Ein- 
senkungen an den characteristischen Punkten der verschiedenen 
in Betracht gezogenen Schwellen aufgetragen und durch gerade 
Linien verbunden worden, so dals diese Figuren über die 
Einsenkungen und Deformationen der Schwellen einen Ueber- 
blick geben. 

Nach diesen Tabellen und Schaulinien wird es nicht 
schwer sein, für irgend eine Schwelle die. fraglichen Ein- — 
senkungen, Bettungsdrücke und Biegungsmomente, sowie die 
entsprechende Verhältniszahl des Schienendruckes direct zu 
finden oder zu interpoliren. 

Die gewählte Gruppirung des Tabellenwerkes und der 
Schaulinien gestattet auch, genau den Einfluls zu verfolgen, 
welchen die Anlageverhältnisse des Schotterbettes und der 
Schwellen auf die mehrgenannten Rechnungsergebnisse nehmen, 


KE 


Eine flúchtige Betrachtung dieses Operates erlaubt uns 


die folgenden allgemeinen Schlulsfolgerungen zu ziehen: 


A. Das Schotterbett läfst: seinen Einfluís in zwei- 


facher Richtung erkennen und zwar: 
a) in der Art der Herstellung des Lagers, bezw. 


in der Art der Unterstopfung der Schwelle. 

Diesbezüglich ist ersichtlich, dals bei der gleich- 
fórmig gestopften Schwelle sowohl die Einsenkungs- 
ordinaten der belasteten Schwelle, als die Bettungsdrücke 
und auch die Biegungsmomente kleiner sind als bei der 
theilweise gestopften Schwelle, dals weiter die Werthe 
für D, welche für die Steifigkeit des Gleises bestimmend 
sind, bei der gleichförmigen Stopfung eine erhebliche 
Erhöhung erfahren. 


b) in dem Werthe des Bettungs-Coéfficienten. 


a) 


b 


NA 


Es ist in die Augen fallend, dafs mit dem wachsen- 
den Werthe des Bettungs-Coéfficienten die Einsenkungs- 
ordinaten der belasteten Schwelle und die Biegungs- 
momente erheblich abnehmen, während die Werthe für 
D bezw. die Steifigkeit des Gleises ansehnlich wachsen. 

Wenn bei den Bettungsdrücken eine ebenso augen- 
fällige Abminderung aus den Ziffern der Tabelle nicht 
zu ersehen ist, so ist zunächst zu beachten, dals die 
Summe der Gegendrücke dem Schienendrucke immer 
gleich sein muls, dafs sonach der Bettungsdruck haupt- 
sächlich von der Auflagefliche der Schwelle abhängt; 
es muls übrigens die Thatsache hervorgehoben werden, 
dals der höhere Bettungs-Coéfficient ein besseres Schotter- 
material bedingt, und dafs dieses letztere mehr be- 
fähigt ist, einem bestimmten Bettungsdrucke zu wider- 
stehen, als ein minderes Material, dem ein geringerer 
Bettungs-Coéfficient entspricht. 


B. Die Schwelle macht ihren Einfluís geltend: 


durch ihre Breite. Die Einsenkungsordinaten, Bet- 
tungsdrücke und Biegungsmomente werden in fast geradem 
Verhältnisse Kleiner, je grölser die Breite der Schwelle 
wird, desgleichen wächst in ähnlichem Verhältnisse der 
Werth von D mit der Schwellenbreite. 


durch ihre Länge. Auch hier wird man den Tabellen 
entnehmen, dals die Einsenkungsordinaten und die Bet- 
tungsdrücke mit wachsender Länge abnehmen, und dals der 
Werth für D der Länge entsprechend zunimmt; man 
wird aber die besondere Bemerkung machen, dafs bei 
den theilweise gestopften Schwellen dieses Verhältnis 


ein viel grófseres ist, als das bei der Breitenzunahme . 


constatirte. | 

Die Thatsache, dafs die Verlängerung der Schwelle 
jedesmal der Länge des Schwellenkopfes zu Gute kommt, 
und dieser mit seiner doppelten Länge (2s) das Mals 
der gestopften Länge bestimmt, erklärt das ungewöhnliche 
Verhältnis der Abnahme der Einsenkung und des Bet- 
tungsdruckes bei wachsender Schwellenlánge, 

. Dals die Biegungsmomente der Schwelle mit wachsen- 


_ der Länge zunehmen müssen, ist wohl selbstverständlich 


und folgt auch direct aus der Formel, indem M, mit a 
und s mit der Schwellenlänge zunimmt. 
durch das den Querschnitt und das Material 
characterisirende Product E'J”. | 
Aus den vorgeführten Ziffern wird man ersehen, dafs 
die Einsenkungsordinaten und Bettungsdrücke mit der 
Zunahme des Productes Ki J’ eine mälsige Abnahme, 
das Biegungsmoment und die Gröfse D aber cine Zu- 
- nahme aufweisen, 


c) 


Bei diesen allgemeinen Schlulsfolgcrungen ist über einige 
abweichende Details hinweggegangen worden. : Es muls dies- 
falls darauf noch hingewiesen werden, dals kurze Schwellen 
(d. s. solche von l == 115—125) bei der gleichmälsigen, 
auf die ganze Länge erfolgten Stopfung mehrfach ein ab- 
weichendes Verhalten zeigen. So wird constatirt, dals bei 
solchen Schwellen die tiefste Einsenkung, bezw. der grölste 
Bettungsdruck nicht am Lastpunkte, sondern an den Schwellen- 
enden auftritt, dals weiter das Biegungsmoment mit wachsen- 
dem Producte Æ J‘ nicht abnimmt, sondern ein Anwachsen 
ersehen lälst. 

Dals der Schienendruck auf die Wertle der Ein- 
senkung, des Bettungsdruckes und des Biegungsmomentes mals- 
gebenden Einfluls übt, wurde bereit erwähnt, es muls aber 
noch hervorgehoben werden, dals die Gröfse dieses Schienen- 
druckes nicht allein von der Anordnung und Belastung 
der Fahrzeuge, sondern auch von der Anordnung der 
Schwellen im Gleisgefüge abhängig ist. 


Alle hier angeführten Rechnungsergebnisse für die 
Schwelleneinsenkungen, Bettungsdrücke und Biegungsmomente, 
sowie die hier nachgewiesenen Abhängigkeiten haben für die 
Beurtheilung der Construction und der Gebrauchsfähigkeit der 
Gleise hohe Bedeutung. Diesbezüglich genügt der Hinweis, 
dals die Grölse der Schwelleneinsenkung vorzugsweise die 
Steifigkeit des Gleises bedingt, von welcher wieder dic Schonung 
der Schienen und: deren Befestigung, sowie auch jene der 
Fahrzeuge abhängig ist. 

In dieser Hinsicht verdient weiter die Thatsache Er- 
wähnung, dals bei der physischen Beschaffenheit des Bettungs- 
materiales mit einer ziemlich niedrigen Grenze der Blastieität 
und Festigkeit des Bettungsmateriales gerechnet werden muls. 
Es wird Hauptgrundsatz des Gleisbaues sein müssen, die 
Bettungsdrücke so einzugrenzen, dals das Bettungs- 
material nicht über die Grenze des elastischen Nachgebens 
beansprucht wird. 


In gleicher Weise bestimmt das Biegungsmoment die 
Beanspruchung des Materiales der Schwellen. 

Ein näheres Eingehen in diese Verhältnisse wird auch 
vom Standpunkte des Praktikers gerechtfertigt sein, für welchen 
es in der That wichtig erscheinen wird, aus dem vorgeführten 
Rechnungsmateriale Folgerungen zu ziehen und zwar: 

1) für die Anlage des Schotterbettes; 

2) für die Dimensionen und das Material der Schwelle; 

3) für die Anordnung der Schwellen und deren Be- 
lastungen, 
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I. Die Anlage des Schotterbettes. 


Im Vorhergehenden wurde die Funktion des Schotter- 
bettes als jene eines elastischen Fundamentes für das Gleis 
characterisirt, und die Einflulsnahme desselben auf die Ein- 
senkung und Biegung der Schwellen und auf den Bettungs- 
druck ermittelt. l 

Als einflufsnehmende Umstände wurden 
des Schotterbettes bezeichnet: 

a) der Bettungs-Coëfficient; 

b) die Anordnung der Bettung bezw. die Art der Gaga 

stopfung der Schwelle. 


rúcksichtlich 


a) Der Bettungs-Coéfficient bringt zum Ausdruck 
das Mals jenes Widerstandes, den die Bettung pro Quadrat- 
einheit einer Einpressung der Schwelle entgegensetzt, Durch 
Versuche wurde ermittelt, dals ein Flächendruck von 3 bis 
8 kg/qem erforderlich ist, die Eindrückung der Bettung um 
1 cm zu bewirken. 

Die Einsenkung der Schwellen wird aber nicht allein 
durch die Zusammenpressung des Bettungsmateriales bewirkt, 
es hat an dieser Einsenkung auch die Compression des Unter- 
grundes Antheil. 

Gelegentlich einer photographischen Aufnahme der Be- 
wegung und Einsenkung der Schienenenden einer schwebenden 
Stolsverbindung unter einem fahrenden Zuge wurden auch die 
Senkungen eines in den Untergrund eingetriebenen frei- 
stehenden Pfahles constatiert, welche Senkungen unzweifelhaft 
von der Compression des Untergrundes herrühren (Fig. 31 u. 32.) 

Ferner weist der Herr Betriebs-Inspector Schubert die 
Pressung des belasteten Gleises in verschiedenen Tiefen des 
Untergrundes durch vorgenommene Messungen nach. 

Auch aus den Versuchen Zimmermann's und Häntzschel’s, 
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Bei den erwähnten Versuchen ergab eine Kiesbettung: 


auf leichtem Lehmboden Gr 
auf schwerem = ce os DE 
auf Felsenuntergrund , C=8 


Je fester und unnachgiebiger, je trockener der Unter- 
grund ist, desto grölser wird der Bettungs-Coéfficient, desto 
geringer die Einsenkung der Schwellen, desto steifer das 
Gleis sein. 


Dagegen je loser und unzusammenhängender, und je 


welche die Ermittelung der Grölse des Bettungs-Coéfficienten | weniger trocken das Material des Untergrundes ist, desto 
zum Zwecke hatten, ist der Einfluís des Untergrundes auf | gröfseren Einsenkungen wird bei der Belastung der Gleise 
diesen Bettungs-Coéfficienten sehr deutlich ersichtlich. der Unterbau unterworfen sein. 


Darstellung 


der Einsenkung des aufnehmenden Schienen-Endes und eines daneben getriebenen Pflockes, bei schwebendem Stolse. 
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Loser Untergrund. Bei den seitherigen Erörterungen 
wurde die Elastieität des Schotterbettes, also die Möglichkeit 
vorausgesetzt, dafs die von der Last eingedrückte Schwelle nach 
Aufhören der Belastung wieder in ihr frúheres Niveau zu- 
rückkehrt; dies kann allerdings nur innerhalb gewisser Be- 
lastungs- und Einsenkungsgrenzen vorausgesetzt werden. 

Ist nun ein Unterbau aus nur lose zusammenhängendem 
Materiale frisch geschüttet, so werden die durch starke Be- 
lastungen entstehenden Einsenkungen bei der Compression des 
Unterbaues eine Verschiebung der Materialtheile in die Höh- 
lungen der losen Schüttung bewirken und hierdurch bleibende 
Einsenkungen erzeugen, 

Bei solchen lose geschütteten Dämmen .wird mit der 
Zeit durch wiederholte Belastung und Nachregulirung eine 
entsprechende Comprimirung des Schüttungsmateriales eintreten. 

Nasser Untergrund. Als der grölste Feind der Gleis- 
unterhaltung muís aber die Durchnässung des Untergrundes be- 
zeichnet werden, welche entsteht, wenn das durch die Bettung 
einsickernde Niederschlagswasser oder das unterirdisch ein- 
dringende Quellwasser einen gehemmten Abfluls findet. 

In einem solchen Falle wird der Untergrund aufgeweicht 
und der Widerstandsfähigkeit gegen Druck beraubt. 

Die aufgeweichte Stelle, durch Verkehrslasten geprelst, 
wird zum Ausweichen veranlalst und das mehr oder weniger 
breiige Untergrundmaterial sucht seinen Weg durch die 
Zwischenräume des Schotterbettes (Aufquellen) oder durch 
Hebung der Bankette oder durch Abrutschen der Damm- 
böschung. 

Tritt nun gar ein scharfer Frost ein in einer Zeit, wo 
der Untergrund mit Wasser vollgetränkt ist, oder tritt eine 
Zeit ein, wo Frost und Thauwetter häufig wechseln, wo das 
bei Tage durch die wärmere Witterung aufgethaute Wasser 
durch eintretende Nachtfröste zum Frieren gebracht wird, so 
heben sich lokal die Schwellen oberhalb solcher Eisbildungen 
in gewaltsamer Weise derart, dals die Schiene von ihren Be- 
festigungsmitteln und den Nachbarschwellen abgehoben und 
auf grölsere Distanzen hohl gelegt wird. | 
Der Umstand, dafs die Fahrbetriebsmittel auf einem 
Gleise mit solchen unregelmälsigen Erhebungen (Frostbeulen) 
einen unruhigen Gang erfahren und gröfsere dynamische Wir- 
kungen, bezw. grölsere Achsdrücke erzeugen, dals die Schiene 
auf grölseren Distanzen auf harten Unterlagspunkten aufruht, 
verursacht Schienenbrüche. 

Zur Sanirung solcher Stellen in der Bahn ist die 
Trockenlegung des Unterbaues vor allem nöthig, weil ohne 
diese eine sachgemälse und ökonomische Gleiserhaltung nicht 
ausführbar ist. | 

Zur Ableitung des einsickernden Wassers ist es geboten, 
der Oberfläche des Unterbauplanums eine dachförmige, gegen 
die Böschungskanten abfallende Neigung zu-geben und diese 
Neigung auch während des Betriebes zu erhalten. 
| Bei hohen Dämmen und langjährigem Betriebe sind 
Mulden (sogenannte Wassersäcke) von mehreren Metern Tiefe 
beobachtet worden. Hier veranlafst das zwischen den wasser- 
undurchlässigen Banketten und Béschungen aufgesammelte 


EE lg 


Wasser ein Aufweichen des Dammschúttungsmateriales, eine 
Minderung der Cohärenz desselben, welche zumeist mit einer 
Dammrutschung abschliefst. Die Sanirung solcher Dämme 
geschieht in der Regel durch Steinschlitze mit steiler Neigung 
der Sohle. 

Ich habe solche Dämme, welche nach mehr als 50jährigem 
Bestande noch immer Abrutschungen zeigten, durch Auf- 
bringung eines stärkern, an der Oberfläche beiderseits ge- 
neigten J,ehmschlages erfolgreich sanirt, indem ich hierdurch 
das für die Gleisconstruction nöthige Schotterbrett von dem 
alten im Kerne des Dammes eingemuldeteu Schotterkörper 
isolirt habe. 

Bei Einschnitten, deren Sohle aus wasserundurch- 
lässigem Materiale besteht, welche, wie cs häufig der Fall 
ist, von Quellen durchzogen sind, erweist sich die Erhaltung 
des Gleises besonders schwierig und es treten die bekannten 
Erscheinungen ein, dals der aufgeweichte Untergrund ausweicht 
und der Bettungskórper versinkt, oder bei dünnerer Lage 
vom Untergrund durchbrochen wird. Hier kann 
gründliche Entwässerung die nöthige Abhilfe schaffen, um dem 
Unterbau und dem Bettungskörper durch Trockenlegung die 
nöthige Festigkeit und Widerstandsfähigkeit zu geben. 


nur eine 


Ich habe solche Einschnitte mit gutem Erfolge ent- 
wässert und für den Gleisbau befestigt, indem ich das Quell- 
wasser und die Einsickerungen in Drainagen 1 m unter der 
Grabensohle frostfrci abgeführt habe. Bei starkem Wasser- 
zudrange mulste sogar ein Betonkanal versenkt werden. Quer- 
drainagen durch die Sohle des Schotterbettes vervollständigten 
die Trockenlegung der Einschnittssohle. 

Die Trockenlegung des Unterbauplanums ist 
von der höchsten Wichtigkeit für die Herstellung 
eines widerstandsfähigen Gleises. 


Der Bettungs-Coéfficient ist aber auch abhängig 
von der Beschaffenheit und Mächtigkeit des Schotter- 
beites selbst. 


a) Beschaffenheit des Schottermateriales. 


In erster Linie wird hier die physische Beschaffenheit 
des zur Herstellung des Schotterbettes verwendeten Materiales 
in Betracht kommen. 
für 


Im Allgemeinen kann man sagen, dals 
die Bettung jenes Material das geeignetste sein wird, 
bei welchem die Gröfse des elastischen Nachgebens nach und 
nach auf ein thunlichst gleiches Mals herabgeht. 


Das Schottermaterial muls wasserdurchlässig sein, 
es muls genügende Festigkeit, Härte und Witterungsbeständig- 
keit besitzen, um dem von den Schwellen übertragenen Drucke 
zu widerstehen, und durch die bei der Unterstopfung ge- 
brauchten Werkzeuge nicht zu leiden, endlich soll zwischen 
dem Schottermateriale und den Unterlagen eine Reibung vor- 
handen sein, um den Verschiebungen des Gleises entgegen- 
zuwirken. 

Am besten eignet sich für Bettungsmaterial Schlägel- 
schotter von möglichst gleicher Grölse, Flufsschotter, reiner 
Grubenschotter und grober Sand. 
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Nasser Schotter wird der Eindrückung einen ge- 
ringern Widerstand leisten als trockener; aus diesem Grunde 
soll das Bettungsmaterial derart rein von lehmigen Bestand- 
theilen sein, dals dem Wasser ein rascher Abzug ermöglicht ist. 

Das festere Schottermaterial wird einen höhern Bet- 
tungs-Coöflicienten ausweisen als das weniger widerstandsfähige; 
das erstere wird daher auch für Herstellung von Gleisen grölserer 
Steifigkeit unbedingtes Erfordernis sein. 

Durch Verkehrseinwirkungen zerstörter Schotter hat 
weder die genügende Widerstandskraft, noch ist er genügend 
wasserdurchlissig. Für die gute Erhaltung wird es nöthig 
sein, die Auswechselung solcher Schotterbette zu bewirken, 
Es empfiehlt sich sogar, bei den currenten Regulirungen die 
zerstörten Schottertheile durch Aussieben aus der Bettung 
zu entfernen. 

Auf den Werth des Bettungs-Coéfficienten haben noch 
Einfluls: i 

Der Grad der Compression des Materiales, 
welchen dasselbe durch die Arbeit des Unterstopfens erfährt. 

Eine möglichst gleichförmige Unterstopfung der Schwelle 
auf die ganze hierfür in Aussicht genommene Länge, und 
eine möglichst gleichmälsige Stopfung aller Schwellen eines 
Gleises sind höchst wünschenswerth. 

Die Breite der Schwellen. 

Unter sonst gleichen Umständen ergeben die Versuche 
bei Verwendung von Schwellen geringerer Breite einen höhern 
Bettungs-Coöfficienten, als bei breiten Schwellen, weil bei 
letzteren die gleichmälsige Verdichtung des Materiales beim 
Unterstopfen schwieriger wird. 


b) Dimensionirung des Schotterbettes. 


Die Dimensionirung des Schotterbettes und zwar 
jene der Dicke desselben kommt bei der Bildung einer elastischen 
Unterlage besonders in Betracht; dieselbe ist abhängig von 
der Matcrialbeschaffenheit, von der Grófse der von den Schwellen 
ausgeübten Druckwirkungen und von der Beschaffenheit des 
Untergrundes. Je weniger tragfähig das Bettungsmaterial ist, 
je grölser die Druckwirkungen der Schwelle sich ergeben, je 
nachgiebiger der Untergrund des Bettungskörpers, desto stärker 
muls die Bettungsschicht zur Erzielung einer ausreichenden 
Druckvertheilung angenommen werden. 

Man begegnet häufig der Klage, dals die Dimensionirung 
des Schotterbettes eine zu geringe sei, und die Praxis be- 
stätigt die Richtigkeit dieser Klage, ohne dals ausreichende 
Erfahrungen über diesen wichtigen Gegenstand vorliegen würden. 

Professor Kreuter hat versucht, auf theoretischem Wege 
die erforderliche Mächtigkeit des Schotterbettes zu bestimmen, 
Er setzt voraus, dals die Gestalt des unterhalb einer belasteten 
Fläche AB (Fig. 33) liegenden Thciles des aus lockerer Masse 
bestehenden „tragenden Volumens“ elliptisch sei, dafs ferner 
bei kleinen Gompressionen die Einsenkung der Fläche AB 
sich zu der ganzen Höhe æ des tragenden Volumens ebenso 
verhält, wie das durch die Einsenkung erzeugte Bestreben 
auszuweichen (activer Firddruck) zu dem hervorgerufenen 
Widerstande (passiver Iirddruck). 
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Neben diesen beiden Hypothesen, deren Richtigkeit 
noch nicht unbestritten ist, stellt Kreuter den Satz auf, dals 
die Einsenkungstiefe der Fläche A B bei gleichbleibender Be- 


lastung im umgekehrten constanten Verhältnisse zur Grölse 


der Fläche AB stehe. 
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Unter diesen Voraussetzungen und gestützt auf Rankines 
Theorie vom ,,Drucke im unendlichen Erdkérper“ gelangt 
Kreuter zu den folgenden Formeln: 


9 E ; H ` tg’ 
d=2 Er EN (1) 
are + sing) [ib 4 (2) | 
2 e (2) 
Vig £ + (2) 27 — B + sin B 
2 a 
und die Einsenkungstiefe 
i=k.x. ; (3) 
In diesen Formeln bedeutet 
— Q 
v= A 
1 6 ES 1) 


das tragende Volumen. 


(Y = der Gesammtdruck, welcher auf die tragende Fläche 
A B ausgeübt wird, deren Länge = 1, deren Breite = d ist, 
y” == das specifische Gewicht des lockeren Materiales 

1 — sin p 


2 
t= (iS), | 
wobei p den Ruhewinkel des lockeren Materiales bedeutet, B den 
zur Auflagebreite d gehörigen Centriwinkel des Ellipsoides, ß’ den 
correspondirenden Centriwinkel des mit der grofsen Halbachse 
der Ellipse vom Mittelpunkte der letzteren beschriebenen 
Kreises, so dals 


Bo | 
“y 2 a 1+ smo 
tg E b 1 — sin p 


In der Formel (2) gilt von den beiden Alternativ-Vor- 
zeichen das + oder — je nachdem ß < 180° oder B > 180° ist. 
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Bei Anwendung der Formeln (1) und (2) fúr Schwellen 
‘mit bekannter Auflagerbreite b sind versuchsweise für B so 
lange Ziffernwerthe einzustellen, bis sich aus Formel (1) 
ergiebt: d = b, | 

Mit dem so ausgemittelten ß rechnet sich sodann aus 
Formel (2) die Bettungstiefe x, und aus der Formel (3) die 
elastische Einsenkung. 

Der Winkel p láfst sich, sobald der Bettungs-Coéfficient C 
bekannt ist, bestimmen aus der Gleichung 

la A, 


oder näherungsweise: 


Ie OC 
Weil nun 
h=( 22) 
1 + sinp 
so ist l A 
Ges jee) ot 
p= (I Soe ee YE a (4) 


Aus dieser Gleichung (4) rechnet sich p, sobald C der 
Bettungs-Coéfficient und y” das specifische Gewicht des Schotters 
bekannt sind. 


Elemente 


Die Formeln Kreuter’s geben sehr grofse Einsenkungs- 
ordinaten, sie übertreffen jene, welche nach unserer Rechnungs- 
weise gefunden werden, um etwa 20%). 

In Folge dessen sind auch dietheoretischen Bettungs- 
tiefen, welche aus den höheren Einsenkungstiefen Kreuters 
abgeleitet sind, um soviel gréfser, als wenn man die nach 
den diesseitigen Theorien gefundenen Einsenkungen der 
Rechnung zu Grunde legen würde. | 

Im Nachstehenden werden einige extreme Fülle be- 
rechnet, für welche in der Praxis vorzusorgen ist. 

Nehmen wir einen Oberbau mit einer Schiene im Ge- 
wichte von 31 kg, Trägheitsmoment 766 und mit einer Schwellen- 
distanz von 89 cm. 

Die Kraft B, welche die Schiene um 1 cm einzubiegen 
vermag, finden wir: 


B= 


= 12000. 
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Es sei fir einen Raddruck von 7000 kg, der sich durch 
dynamische Wirkungen auf das dreifache, also 21 Tonnen 
steigern kann. Vorsorge zu treffen. 

Unter diesen Voraussetzungen ergiebt sich fiir die unten- 
stehenden Fille: | 


— 


Rad- 


Es ergiebt sich aus dieser Rechnung als die mini- 
malste Schotterbettstärke unter der Schwelle die Ziffer 
41 cm, also ungeführ das Doppelte dessen, was häufig in den 
Baunormalien vorgeschrieben wird. 


Die Resultate dieser Rechnung sind aber umso beachtens- 
wertber, als eingehende Versuche und Beobachtungen des k. 
Bau- und Betriebs-Inspectors Schubert die Nothwendigkeit der 
Herstellung starker Schotterbette begründen, und die Anpassung 
der Bettungsstärke an die Natur des Materiales des Unter- 
grundes fordern. | 


Schubert kommt durch seine Versuche dahin, vorzu- 
schlagen fir Dimme mit Thonschúttung: 


Bei eingleisigen Bahnen die Schotterbettstärke gleich 
dem Lichtmalse zwischen den Schwellen zu nehmen, bei zwei- 
gleisigen Bahnen aber die Bettungstiefe in der Mitte des Bahn- 
körpers auf das Lichtmals zwischen den Schwellenköpfen der 
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beiden Gleise zu bringen, und in beiden Fällen der Oberfläche 
des Planums eine Neigung von 1/10 gegen die Böschungs- 
kanten zu geben. 

Bei einer Schwellenentfernung von 78 cm und ciner 
Schwellenbreite von 26 cm würde die Bettungstiefe für die 
eingleisige Bahn sich mit 0,52 a ergeben, während bei einer 
Schwellenlänge von 2,7 m und einer Achsendistanz der Gleise 
von 3,5 m sich die Schotterbettstärke für die zweigleisige 
Bahn auf 0,80 m stellen würde, 

Es erübrigt hier noch der Hinweis auf das Beispiel 
englischer Bahnverwaltungen, welche stets an der Herstellung 
und Erhaltung von stärkeren Schotterbettungen festgehalten 
haben. Nach hierüber vorliegenden Berichten wird bei den 
Eisenbahnen Englands die Stärke der Bettung unter der 
Schwellenunterkante nicht unter 30 cm hergestellt, dagesen 
wird von einer vollständigen Ausfüllung der Zwischenräume 
zwischen den Schwellen meist Abstand genommen. 


Es unterliegt keinem Zweifel, und ich bestátige es 
durch eigene Erfahrung, dafs eine stärkere Schotterunterlage 
grolse Vortheile hat, ich rechne hierher vor Allem rücksicht- 
lich ihrer Elasticitát eine grölsere Dauerwirkung und rück- 
sichtlich der Entwässerung die grófsere Vollkommenheit, indem 
ein solcher Bettungskörper nicht so leicht verschlämmt werden 
wird, endlich rücksichtlich der Druckübertragung die Fähig- 
keit, auch lokale stärkere Pressungen auf den Unterbau zu über- 
tragen, ohne eine Durchberechung durch den Untergrund oder 
eine auffällige Zerstörung zu erleiden. 

Dieselben Umstände, welche für eine Dimensionirung 
der Dicke des Schotterbettes mafsgebend sind, begründen 
auch die Nothwendigkeit der Herstellung einer entsprechenden 
Breite des Bettungskörpers, damit derselbe befähigt sei, die 
von den Querschwellen ausgeübten Druckwirkungen nach allen 
Richtungen auf den Unterbaukörper zu úber:ragen. 


Herstellung der Schwellenunterstopfung. 


Die Form des Schotterbettes an der Schwellenunter- 
lagsfläche wird in der Regel hergestellt, bezw. erhalten, in- 
dem das Gleis in das richtige Niveau gehoben wird und 
indem man unter die dabei vom Schotterlager abgehobenen 
Schwellen Schotter nachstopft, bis das Schwellenlager 
sattes ist. 

Je nachdem diese Unterstopfung auf die ganze Schwellen- 
länge gleichförmig bewirkt, oder nur auf die dem Schienen- 
auflager benachbarten Theile des Schwellenunterlagers be- 
schränkt und das Schwellenmittel hohl gelassen wird, ist die 
Form des Schotterbettlagers eine continuirliche oder eine 


ein 


unterbrochene. 

Die Wirkung dieser beiden Arten der Schwellenlagerung 
und der Einfluls derselben auf die Biegungscurve der Schwelle 
und auf den Bettungsdruck wurde untersucht und dabei con- 
statirt, dafs rechnungsmälsig die gleichförmig auf die ganze 
Länge gestopfte Schwelle im Vortheile ist gegen die nur theil- 
weise unterkrampte Schwelle. 

In der Praxis wird aber eine auf die ganze Länge 
gleichmälsige Unterstopfung sich nicht herstellen und noch 
weniger erhalten lassen, ebenso wenig wie es gelingen wird, 
eine solche Stopfung in wünschenswerther Gleichförmigkeit 
auf die ganze Schwellenbreite auszuführen. 

Aufserdem zeigen die Rechnungsergebnisse der Tabellen II 
bis IV (S. II—VI der Beil. 7), dafs bei Schwellen von der 
Länge 21 = 230—250 cm bei gleichmälsiger Unterstopfung 
die Schwellenenden am stärksten gesenkt sind, und der grölste 
Bettungsdruck an dem Schwellenende constatirt wird. Dieser 
letztere Umstand ist für die Erhaltung des Niveaus ungünstig. 

Es würde daher die gleichmälsige auf die ganze Länge 
sich erstreckende Stopfung nur bei Schwellenlängen von 
21 = 270 cm einen Vortheil bieten, der aber dann ziffer- 
mälsig nicht bedeutend ist. 

Man wird daher in der Regel nur mit der theilweise ge- 
stopften Schwelle zu rechnen haben. 

Rücksichtlich der Beschaffenheit des Schotterbettes ist 
für die Herstellung eines guten Schwellenlagers die Anforderung 
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wichtig, dafs das Material möglichst gleichförmig sei; grolse 
Steine unter die Schwelle gestopft, bilden einzelne feste, un- 
nachgiebige Punkte, welche die Continuität des Gleises beim 
Befahren bemerklich stören, und ähnlich wirken wie Frostbeulen. 

An solcher unnachgiebigen Stelle beginnt in der Regel 
infolge der Erhöhung der Druckwirkungen der Fahrzeuge die 
Zerstörung des Schotterbettes der benachbarten Schwellen, 
wie selbe auch bei Wegübersetzungen und eisernen Brücken 
beobachtet wird. 

Die Arbeit der Stopfung mufs eine möglichst gleich- 
mälsige sein, um ein gutes Schotterbett herzustellen bezw. 
zu erhalten. Schon bei der Auswahl der Arbeitskräfte wird 
man dieses Ziel im Auge halten und darauf sehen, dafs eine 
Schwelle wie die andere gleichmälsig gestopft werde. 

Bei jeder Unterstopfung einer Schwelle tritt eine Ver- 
dichtung des Materiales und infolge dessen eine Erhöhung 
des Bettungs-Coéfficienten ein; wird die Arbeit ungleichmälsig 
verrichtet, so erhält jede Schwelle einen andern Grad der 
Nachgiebigkeit, eine andere Einsenkung, einen anderen Bet- 
tungsdruck und einen anderen Werth für D. Die Folge ist 
eine ungünstige Rückwirkung auf die Fahrzeuge, höhere 
dynamische Druckwirkungen, eine frühere Zerstörung des 
Schotterbettes. 

Eine besondere Sorgfalt gebührt der Herstellung und 
Erhaltung des Schotterbettes unter den Stolsschwellen. 

Hier machen sich die grölseren dynamischen Wirkungen 
der Fahrzeuge infolge des schwachen Punktes im Gleise in er- 
hóltem Malse geltend, es finden wegen des grölsern Schienen- 
druckes grölsere Einsenkungen und grölsere Schotterbettdrücke 
statt, es wird das Schotterbett vorzeitig zerstört und die 
Schwellen werden lose gemacht. 


Schotterbettdruck. 


Im Vorhergehenden wurden aus den die -Einsenkung 
der Schwelle beeinflussenden Eigenschaften des Schotterbettes 
die gebotenen Folgerungen für die Gleisconstruction gezogen. 

Es erübrigt noch an dieser Stelle Einiges über den 
Bettungsdruck, d. i. den bei der Einsenkung der Schwelle 
erzeugten Gegendruck der Bettung, zu sagen. 

Die Grölse des Bettungsdruckes ergiebt sich rechnungs- 
mälsig aus der Grölse der Einsenkung multiplicirt mit dem 
Bettungs-Coéfficienten p = Cy in kg/qem. 

In den Tabellen II bis IV ist der Bettungsdruck, als 
Verhältniszahl des Schienendruckes berechnet, vorgeführt. 
Bereits aus diesen Tabellen ergiebt sich eine grofse Mannig- 
faltigkeit und Verschiedenheit der Werthe des Schienendruckes 
bei verschiedenen Schwellendimensionen und Anordnungen der 
Bettung. 

Weil es sicl aber beim Bettungsdrucke nicht so sehr 
um relative Werthe, sondern mit Rücksicht auf den sehr tief 
liegenden Grenzwerth der Elasticitát und Festigkeit des Schotter- 
materiales, ganz speciell um dessen absoluten Werth handelt, 
so ist die Nothwendigkeit gegeben, für einen concreten, mittlern 
Fall, d. i. für einen bestimmten Schienendruck, die 
Bettungsdrücke zu berechnen, 
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wei 


Die Grólse des Schienendruckes wird im Allgemeinen 
von den Bahnverwaltungen durch Versuche mit den die 
ungünstigste Belastung repräsentirenden, im Verkehre befind- 
lichen Fahrzeugen zu ermitteln sein. 

Wir wählen hier den rechnungsmälsig bestimmten Werth, 
welcher für den häufig vorkommenden Fall, dafs B= D und 

— 1 sich mit P = 0,6 @ und für den statischen Raddruck 
G = 7000 kg sich auf P = 4,2 t stellt. 
giebt sich auch aus der Tabelle Seite V-A/242 und V-A/253 
des über die Frage V-A an den internationalen Congrefs in 
St.-Petersburg erstatteten Berichtes als Mittelwerth für 15 
Gleisconstructionen. i 

Für diesen Schienendruck P = 4,2, welcher bereits 
durch das nicht bewegte Fahrzeug hervorgebracht werden 
kann, sind die Werthe des Bettungsdruckes in der Tabelle V 
(S. VIII u. IX der Beil. 7) vorgeführt. 

Bei Beurtheilung der Ziffern dieser Tabelle wird man 
sich gegenwärtig halten müssen, dals die Bettung das der 
Schonung sehr bedürftige elastische Fundament des Gleises bildet. 

Die Elastieität dieser Unterlage nimmt ab und geht 
ganz verloren, wenn der Druck, den die Schwelle auf die 
Bettung ausübt, eine gewisse Grölse überschreitet. An- 
fänglich wird aufser der elastischen Zusammendrückung der 
Bettung ein Verschieben, ein Näherrücken der Theile her- 
beigeführt, so dals die Lagerung eine engere und festere wird. 
Bei extremen Druckwirkungen wird aber ein Zermalmen der 
einzelnen Theile stattfinden, es werden Hohlräume unter den 
Schwellen und in deren Folge Gleissenkungen entstehen. 


Je vehementer die Druckwirkungen auf das Gleis, je 
stärker der Bettungsdruck ist, desto häufiger werden die 
Senkungen bezw. Nachregulirungen sein, desto inferiorer wird 
die Gebrauchsfähigkeit des Gleises sein. 


Die Grenzen des zulässigen Bettungsdruckes rücksichtlich 
deren Elasticitát sind noch nicht sicher ermittelt; es erscheint 
diese Ermittelung als eine dringende Aufgabe der Gleistechniker. 


Professor Engesser bringt in Betracht, dals weder die 
Einheitspressung p auf die Bettung, noch aber die Senkung. 
der Schwelle y einen gewissen Betrag überschreiten soll. 


Als zulässig sei anzunehmen: 


p = 1,5 kg/qem und y = 0,5 cm, für den Bettungs- 
Coéfficienten C = 3; | 
p = 3 ky/gem und y = 0,1 cm für hohe Bettungsziffern. 


Das will besazen, dafs ein Druck im Mittel p = 2 kg/gem 
‘auf die Bettung bereits die Grenze erreicht, innerhalb welcher 
die Elasticität der Bettung noch angenommen werden darf, 
und dafs Schotterbettdrücke über diese Grenze hinaus bleibende 
Einsenkungen in der Bettung hervorbringen und nach Um- 
ständen eine Zermalmung der einzelnen Schottertheile herbei- 
führen. : l 

In der Tabelle V (S. VIII u. IX der Beil. 7) sind bei ver- 
schiedenen Schwellenanordnungen Werthe des Bettungsdruckes 
ersichtlich, welche bereits bei einer statischen Belastung des 
Gleises mit einer Radlast G = 7 ¢ und einem Schienendrucke 
P = 4,2 t die angegebene Grenze p = 2 kg erreichen und 


Dieser Werth er: 


überschreiten; ich habe diese Werthe durch eine starke Um- 
wandungslinie absondern lassen. 

Wenn nun durch die Bewegung der Fahrzeuge that- 
sächlich ein höherer Druck der Radbelastungen eintritt, so 
wird diese Grenzlinie sich über eine viel grölsere Anzahl von 
Anordnungen in der Tabelle ausdehnen. Für den Fall, dafs 
die statische Last durch die Bewegung der Fahrzeuge um 
die Hälfte sich vermehrt, dafs also G“ = 1,5 G sei, wird 
die Grenze des Schotterbettdruckes sich auf alle jene An- 
ordnungen erstrecken, für welche in der Tabelle V (S. VII u. 
IX der Beil. 7) der Bettungsdruck 1,5 kg und darüber beträgt. 

Die Höhe des Bettungsdruckes wird daher für eine Gleis- 
construction bestimmend sein, ob selbe beim Verkehre mehr 
oder weniger häufig bleibende Einsenkungen erleidet, ob sie 


mehr oder weniger oft Regulirungsarbeiten erheischt, ob sie 


in der Erhaltung gröfsere oder geringere Auslagen nöthig macht. 


II. Die Querschwelle. 


Die Querschwelle dient zur Unterstiitzung der Schiene 
und zur Aufnahme der: Befestigungsmittel. Sie empfängt an 
dem Auflager der Schiene von der letztern die verticalen 
Druckwirkungen, die Seiten- und Längspressungen der auf der 
Schiene unmittelbar wirkenden Verkehrslasten, 

Während die Seiten- und Längspressungen ihren Wider- 
stand in dem Materiale der Schwelle und in der durch die 
Verkehrslast verstärkten Reibung zwischen Schwelle und Bet- 
tung finden, werden die verticalen Druckwirkungen in der 
seither geschilderten Weise auf das Schotterbeit und durch 
dieses auf den Unterbau übertragen. 

Die Querschwelle erleidet dabei eine Formenänderung 
und hat an ihrer Unterfliche einen Gegendruck von der 
Bettung zu erleiden. 

Die Querschwelle muls weiter befähigt sein, die Be- 
festigungsmittel aufzunehmen und ihnen genügenden Halt und 
Widerstand zu bieten, sie mufs endlich den atmosphärischen 
Einflüssen, denen sie in hohem Grade ausgesetzt ist, ent- 
sprechend widerstehen können, 

Bei den verschiedenen Bedingungen, welchen die Schwelle 
entsprechen muls, kommen in Betracht: die Form, die Ab- 
messungen, das Material der Schwelle und ihre Anordnung 
im Gleisgefüge. 


Form der Querschwelle. 


Die Form der Querschwelle wird im Allgemeinen ein 
gerader tragfähiger Balken sein, welcher je nach dem Materiale 
verschiedene Querschnitte, je nach den Verkehrsbelastungen 
verschiedene Abmessungen erhalten mufs; auch wird die 
Querschwellenform zur Aufnahme und Festhaltung der Be- 
festigungsmittel die erforderliche Eignung haben müssen. 


Abmessungen der Querschwellen. 


Die üblichen Formen der Querschwellen erhielten nun 
in der Praxis Abmessungen, welche vorwiegend durch die 
Rücksicht auf die Befestigung der Schienen bestimmt und 
durch Versuche im Grolsen festgestellt worden sind. 
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Die Tabelle I (S. I der Beil, 7) enthält die bezüglichen 
Dimensionen der Breiten und Längen ausgeführter Schwellen, 
Bei dem Umstande, dafs die Anlageverhältnisse und die 
Dimensionen der Schwelle sowohl die eigene Anstrengung der 
letztern, als jene der anderen Oberbaubestandtheile mit- 
bedingen, wird es sich im Rahmen dieser Erörterung darum 
handeln, den Kinfluls dieser Abmessungen festzustellen: 
a) auf die Anstrengung des Schotterbettes (Bettungsdruck); 
b) auf die Anstrengung des Schwellenmateriales, 


A. Einflufs der Schwellendimensionen auf die 
Bettungsdrücke. 


Iın Vorstehenden wurde bereits im Allgemeinen. darauf 
verwiesen, dals mit Zunahme der Breite und der Länge der 
Schwelle, sowie des Querschnittes derselben eine Abminderung 
der Einsenkungen und der hierdurch bedingten Bettungs- 
drücke sich ergiebt. Im Besonderen wird bemerkt: 

Die Breite der Querschwellen erschien für den Gleisbau 
allezeit von grolser Wichtigkeit. 

Es waren zunächst Rücksichten auf das Schicnenlager 
und die Befestigungsmittel, welche für die Bemessung der 
Breite der Schwelle mafsgebend waren, doch erkannte man 
immer, dals die rubige Lage des Gleises damit zusammen- 
hängt, so dafs die Ansicht ausgedrückt wurde, statt einer etwa 
nothwendigen Vermehrung der Stützen lieber eine Verbreite- 
rung der Querschwellen in’s Werk zu setzen. 

So lange die Gleise mit festem Stolse zur Ausführung 
kamen, wurden unter dem letztern Querschwellen mit gröfserer 
Breite (30—38 cm) angeordnet, während die übrigen Schwellen 
Breiten unter 30 cm erhielten. Seit Einführung des schweben- 
den Stolses sind die Breiten für alle Schwellen, abgeschen 
von den Lieferungsfehlern, ganz gleich, sie schwanken zwischen 
20—30 cm. In neuerer Zeit wählt man angeblich in Amerika 
für die beiden dem schwebenden Stolse nächstliegenden 
Schwellen grölsere Breitenabmessungen (zwei Stolsschwellen). 
Kine Grenze für diese Abmessung ergiebt sich einerseits in 
der Schwierigkeit der ökonomischen Beschaffung sehr breiter 
Schwellen, und in der Schwierigkeit, eine gleichmälsige Unter- 
stopfung derselben zu bewirken, 

Den Finfluís der verschiedenen Schwellenbreiten auf die 
Anstrengungen der Gleisbestandtheile kommt in den in Tabelle II 
bis IV (S. H— VII der Beil. 7) enthaltenen Rechnungsergebnissen 
beredt zum Ausdruck; es ist daraus ersichtlich, dals mit der 
Zunahme der Schwellenbreite, unter übrigens gleichen Um- 
ständen, die Bettungsdrücke und die Biegungsmomente in fast 
geradem Verhältnisse abnehmen, lis ist aus Tabelle V 
(S. VIII u. IX der Beil, 7) speciell ersichtlich, dals die 
schmale Schwelle, deren Breite b = 22 cm, deren Länge 
230—250 cm beträgt, schon unter der statischen Radlast 
von 7 £ und einem Schienendrucko von 4,2 £ Pressungen auf 
das Schotterbett bewirkt, welche 2 kg/qem und mehr betragen, 
welche also die Grenze erreichen und überschreiten, welche 
für die Ilasticitit des Schotterbettes angegeben wurde. 

Auch bei grölserer Schwellenlänge, 22 = 270, hat die 
schmale, 22 em breite Schwelle noch statische Bettungsdrücke 


zwischen 1,66 und 1,80 kg/gcm, welche für Gleise, die 
gröfseren Anforderungen ausgesetzt sind, noch hoch genannt 
werden müssen. | | 

Die 22 cm breite Schwelle wird daher beim Gleisbau für 
Bahnen mit lebhaftem und beschleunigtem Verkehre ökonomisch 
nicht zu verwenden sein. 


Für solche Verkehre werden nach den Ergebnissen 
der Tabelle nur Schwellen von 26—27 cm Breite und 
diese nur mit Längen von über 250 cm zu empfehlen 
sein, weil nur solche Schwellen so niedere Bettungsdrücke 
ergeben, welche eine grölsere Dauerwirkung des Schotter- 
bettes möglich erscheinen lassen. 


Die Länge der Schwellen. 


Für die Länge der Querschwellen waren für den Praktiker 
die Rücksichten auf die Gleisweite und auf erforderliche Anbring- 
ung der Befestigungsmittel malsgebend. In letzterer Beziehung 
war bei Holzschwellen auf die Spaltbarkeit des Materiales an dem 
Schwellenkopfe durch eine entsprechende Länge vorzusorgen. 

Nachdem nun in England beim Stuhloberbau für die 
Schienenbefestigung Stühle von grölseren I,ängendimensionen, 
in den Ländern mit Vignoloberbau aber für das Schienen- 
auflager gar keine Unterlagsplatten, oder solche von geringeren 
Dimensionen angewendet wurden, so kommt es, dals sich für 
die beiden genanuten Oberbausysteme Schwellen verschiedener 
Längendimension einbürgerten und zwar für das erst- 
genannte System Längen von 2,60—2,75 m, für das 
letztere von 2,8—2,6 m. 

Das Bestreben, eiserne Schwellen einzuführen, bei welchen 
die Rücksicht auf die Spaltbarkeit der Köpfe nicht obwaltet, 
bei welchen es aber geboten erschien, in Bezug auf die Masse 
des zu verwendenden Eisenmateriales die möglichste Spar- 
samkeit walten zu lassen, um deren Anschaffungskosten möglichst 
in den Grenzen jener der hölzernen zu halten, hat die Con- 
structeure veranlalst, auch noch kürzere Schwellen, und zwar 
solche von 2,2 m Länge, zur Anwendung zu bringen. 

Man hat es also mit Schwellenlängen von 2,2 m 


"bis 2,75 m zu thun. 


Unter Bezugnahme auf die Ergebnisse der Tabelle II—V 
(S. II— IX der Beil. 7) für den in der Praxis malsgebenden 
Fall der nicht auf die ganze Länge gestopften Schwelle ist 
zu bemerken: 


Die kurze Schwelle von 230 cm Länge (J = 115) 
ergiebt bei Annahme von Breiten von 22—26 cm Bettungs- 
drücke, welche dic mehrgedachte Festigkeitsgrenze der Bettung 
p = 2 kg überschreiten. Selbst mit einer Vergrölserung der 
Schwellenbreite wird der Bettungsdruck nur auf 1,78—1,86 kg, 
also wenig unter den besagten Grenzwerth gebracht. 

. Diese Schwolle ist daher für den Bau von Gleisen, welche 
einem beschleunigten Verkehre mit 7 ¢ und mehr Raddruck 


| dienen, nicht zu empfehlen, weil die Erhaltungsarbeiten solcher 


Gleise ebenso häufige als kostspielige sein würden, 

Es wird hier die Frage aufgeworfen werden, ob denn 
dieses Rechnungsergebnis durch die Erfahrung bestätigt wird, 
ob hier nicht die Theorie über das Ziel schielst, 


Ich brauche diesbezüglich nur darauf hinzuweisen, dals 
bei der ersten Einführung eiserner Schwellen häufig auf 
geringe Längen von 2,20—2,30 m gegriffen wurde, um die 
Anschaffung zu verbilligen. Diese Schwellen waren stets nur 
theilweise gestopft, und zwar in Bezug auf die Länge nur in 
der Nähe der Schiene, aus Furcht, das Mittel aufzukrampen 
und eine unruhige Lage herbeizuführen; in Bezug auf die 
Schwellenbreite wegen der Schwierigkeit der gleichmäfsigen 
Stopfung unter dem trogfórmigen Querschnitte. 

Es sind nun thatsächlich die hier vorgeführten, das 
Schotterbett zerstörenden Wirkungen des hohen Bettungsdruckes 
und alle daraus resultirenden Folgen der schwierigen Er- 
haltung eingetreten. 

Diese Schwierigkeiten wurden aber nicht der ungenügen- 
den Dimensionirung der Schwelle, sondern dem Umstande zu- 
geschrieben, dals die Schwellen aus Eisen hergestellt sind, 
welches befähigt sein sollte, den Schotter früher zu zerstören, 
als das Holz. Es ist dies gewils ein Irrthum, und die Er- 
fahrung weist nach, dals eine Gleisconstruction mit kurzen 
Querschwellen aus Holz bei theilweiser Stopfung der Bettung 
wegen der Bildung hoher Bettungsdrücke ebenso schwer zu 
erhalten sein wird, als ein ähnlich construirter Oberbau mit 
eisernen Querschwellen kurzer Dimension, 


Die mittlere Schwelle von 250 cm Länge (/ = 125) 
ist je nach der Breite, die man ibr giebt, verschieden ver- 
wendbar, 

Mit einer geringen Breite b = 22 cm wird eine Schwelle 
dieser Länge Bettungsdrücke erzeugen, welche dem Grenz- 
werthe p = 2 kg/gem sehr nahe sind, diese Schwelle wird 
daher von dem Gleise der Hauptbahnen auszuschliefsen sein. 


Die Schwelle von 250 cm Länge mit einer Breite von 26 cm 
hat Bettungsdrücke 1,66—1,80 ky/gem für die statische Be- 
lastung bei einem Schienendrucke von 4,2 £. 


Bei dieser Anordnung bedarf es minimer dynamischer 
Zusatzwirkungen, um die angenommene Grenze des Bettungs- 
druckes zu erreichen oder zu überschreiten. 


Für Bahnen, welche einen kleineren Schienendruck aus- 
weisen (Fahrzeuge mit grolsen Radständen und steifer Gleis- 
construction) wird diese Schwelle einem grolsen Verkehre 
genügen, für Bahnen mit grofsem Schienendrucke wird diese 
Schwelle schlechte Ergebnisse für die Erhaltung liefern. 

Die Schwelle mit 250 cm Länge, jedoch mit Breite 
von 30 cm giebt aber für starke Verkehre entsprechende 
Bettungsdrücke, daher gute Resultate in der Erhaltung. 

Ueber diese Schwelle von 250 cm Länge hat sich der 
V. D. E. V. in einer Technikerversammlung ohne Enthusias- 
mus ausgesprochen wie folgt: „Die grolse Mehrzahl der Ver- 
waltungen hält für die Hauptbahnen eine Länge von 2,5 m 
für zweckmälsig.“ 

Die lange Schwelle von 270 cm Länge (J = 135) 
hält sich mit ihren Bettungsdrücken bei Breiten von 26 cm 
bis 36 cm unter jener Grenze, welche für cinen robusten Ver- 


kehr im Interesse der billigen und nicht störenden Erhaltung. 


wünschenswerth erscheint. 
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Die Breite von 22 cm giebt fiir diese Schwelle nicht 
die angemessenen Werthe fúr Bettungsdrúcke, sie dúrfte auch 
für die Befestigung der Schiene nicht das erforderliche Aus- 
mals darstellen. 

In England hat die Schwellenlänge von 1,70 
bis 2,74 m allgemeine Einführung erfahren, und die Ver- 
wendung der Schwellen dieser Länge mit einer grolsen 
Auflagerbreite (b = 26—30) im Vereine mit einem reich- 
lichen und gut entwässerten Bettungskörper sind 
Umstände, welche die Vorzüglichkeit der dortigen 
Gleisconstructionen in erster Stelle begründen. 

Die Verwendung so langer Querschwellen involvirt noch 
einen weitern Vortheil: Das Gleis erhält eine weitere 
Basis. 

Dem Bedürfnisse des Verkehres folgend wurden in letzter 
Zeit die Breitendimensionen der Fahrzeuge bis an die zulässige 
Grenze ausgedehnt, und für den Schnellzugsverkehr war der 
Maschinen-Ingenicur genöthigt, den Schwerpunkt der Loco- 
motive höher zu legen. 

Diesen Bestrebungen wird durch die Kinlegung längerer 
Schwellen auf Linien mit Schnellzugsverkehr wirksam ent- 
gegengekommen, und die Erfahrung bestätigt, dafs die Fahrt 
auf einem Gleise mit langen (2,7) Schwellen eine auffällig 
ruhigere ist, als auf einem solchen mit kurzen (2,4) Schwellen. 

Aus diesen Betrachtungen ergicbt sich unzweifelhaft, dals 
das wirksamste Mittel, um cine Abminderung des Bettungs- 
druckes, bezw. eine hierdurch bedingte Abminderung der Er- 
haltungs- und Regulirungskosten der Gleise herbeizuführen, 
die Verwendung langer Querschwellen ist. 

Die Verhältnisse liegen für hölzerne und eiserne Schwellen 
ganz gleich, und es ergiebt sich die 
um mit eisernen Schwellen günstige Resultate beim Gleisbau 
für stark beanspruchte Bahnen zu erreichen, dals die Schwellen 
mit Längen von 270 cm ausgeführt werden. 


logische Forderung, 


Querschnitt der Schwelle. 


Der Querschnitt der Schwelle wird je nach dem Materiale 
gerselben ein verschiedener sein, er wird aber so geformt 
sein müssen, dals die Befestigung der Schiene entsprechend 
durchgeführt werden kann, er wird solche Abmessungen und 
Formen erhalten, dals die Schwelle den einwirkenden Druck- 
und Biegebeanspruchungen in allen "Thelen den genfigenden 
und sicheren Widerstand leistet. 

In der Rechnung erscheint der Querschnitt der Schwelle 
durch das Trägheitsmoment desselben (J‘), das Material 
durch den Elasticitiitsmodul desselben (1%) repriisentirt; — 
als Characteristik des betreffenden Matcrialquerschnittes der 
Schwelle erscheint das Product Ji’ J’. 

In der Praxis werden nur Querschwellen aus Iolz, für 
welche der Elasticitiitsmodul den Werth von im Mittel 
E' = 100000 und solche aus Eisen verwendet, für welche 
der Elasticitiitsmodul den Werth von im Mittel Di = 1700000 
gesetzt werden kann, 

Das Product Li’ J’ giebt sohr hohe Ziffern, z. B. das 
Trägheitsmoment einer Holzquerschwelle J’ = 7670, W = 

11 
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100000 und E’ J‘ = 767000000. Zur bessern Uebersicht 
gebe ich dem Producte die Form EJ = 7,67 >< 10°. 

Aus den Tabellen II—V (S. II—IX der Beil, 7) ist 
ersichtlich, dafs bei sonst gleichbleibenden Verhältnissen betr. 
Länge und Lager der Schwelle, der Querschnitt bezw. das 
Product EI J’ auf die Biegungscurve und auf den Schotter- 
bettdruck von nur untergeordnetem Einflusse ist, und zwar um 
so geringer, je kürzer die Schwelle, je weicher die Bettung ist. 

Man wird aus den berechneten Tabellen ersehen, dafs 
bei den theilweise gestopften Schwellen mit dem Wachsthume 
des Productes EJ von 2 >< 10% auf 10 >< 10° eine Ab- 
nahme des Bettungsdruckes eintritt, welche bei kurzen Schwellen 
(1 = 115) nur 49/,, bei langen Schwellen 12°], beträgt. 

Es sind daher gewils in der Regel andere Rücksichten 
als jene der Schonung der Bettung gewesen, welche zu der 
nachgewiesenen Mannigfaltigkeit der Querschnitte Veranlassung 
gegeben haben, z. B. Rücksichten auf Befestigung der Schiene, 
auf Biegungsfestigkeit der Schwelle u. A. 


B. Einflufs der Schwellendimensionen auf die 


Materialbeanspruchung der Schwelle, 


Wir haben uns hier mit den statischen Verhältnissen 
der Schwelle und zwar mit dem Widerstande zu befassen, 
den die Schwelle dem Biegungsmomente entgegensetzt, und 
für welchen das Widerstandsmoment des Schwellenquerschnittes 
malsgebend ist; aulserdem wird auch die rückwirkende Festig- 
keit der Schwelle gegen die Druckwirkung der Schiene am 
Auflager zu berücksichtigen sein. 

Wenn, wie hier ausgeführt, der Querschnitt der Schwelle 
auf die Steifigkeit des Gleises (Widerstand gegen Einsenkung) 
von weniger erheblichem Einflusse ist, als man voraussetzen 
sollte, so kommt derselbe bei Beurteilung des Tragvermögens 
der Querschwelle (Widerstand gegen die einwirkenden Kräfte) 
und bei Beurtheilung der Frage, ob eine Schwelle den Be- 
triebseinwirkungen genügende Sicherheit bietet, zu voller Be- 
deutung. 

Das Mals der Einwirkungen ist durch das Biegungs- 
moment gegeben, zu dessen Bestimmung in dem theoretischen 
Theile dieser Erörterung Anleitung gegeben ist; die Trag- 
fähigkeit der Schwelle aber ist proportional dem Widerstands- 
momente des Querschnittes und der Biegefestigkeit des be- 
treffenden Materiales. 

Bei Beurtheilung der hier zur Erörterung kommenden 
Sicherheitsfragen kommen die Festigkeitseigenschaften des 
Materiales zur Besprechung und es werden einige Worte über 
das Material der Querschwellen einzuschalten sein. 


Material der Querschwellen. 


Die Materialien, aus welchen zur Zeit Querschwellen 
angefertigt werden, sind Holz und Flulseisen. 

Im Gefüge des Gleises gestalten sich die Verhältnisse 
bei den eisernen Schwellen etwas einfacher als bei den höl- 
zernen, ich lasse daher der rücksichtlich ihrer Einführung 
und des Umfanges ihrer Verwendung weitaus jüngern Schwester, 
der Eisenschwelle, den Vortritt. 


RS nern, 


Schwellen aus Eisen. 


Bei den vorausgehenden Erörterungen über die Längen- 
und Breitendimension wurde bemerkt, dafs die gefundenen 
Gesetze gleiche Giltigkeit haben sowohl für die-Holz- als für 
die Eisenschwelle und dals auch das Schotterbett für beide 
Schwellengattungen die gleichen Eigenschaften haben müsse. 


Bezüglich des Querschnittes wird eine Querschwelle, sei 
sie aus Eisen oder Holz, die Forderung eines genügenden 
Tragvermögens erfüllen müssen. 


Die Formen der Querschnitte werden unter Festhaltung 
der Forderung der Längen- und Breitendimension der Schwelle 
bei den eisernen Querschwellen vermöge der grölsern Festig- 
keit und Bildsamkeit des Materiales und der hieraus resul- 
tirenden Verschiedenheit der Schienenbefestigung andere und 
mannigfaltigere sein als jene der Holzschwellen. 


Bei dem Umstande, dafs die Biegefestigkeit des Eisens 
jene des Holzes um beiläufig das 20 fache übertrifft, wird bei 
einem gleichen Biegungsmomente das Widerstandsmoment des 
Querschnittes einer Eisenschwelle nur etwa 1/20 jenes der 
Holzschwelle zu betragen haben. Hieraus ergiebt sich ein 
verhältnismälsig geringer Materialbedarf; wegen der nöthigen 
Schonung der Bettung und wegen der Anbringung der Be- 
festigungsmittel der Schiene mufs das Material auf die gleiche 
Breite wie bei der Holzschwelle disponirt werden. 


Dieser Umstand macht die Ausbildung eines ökono- 
mischen und zugleich entsprechend steifen Querschnittes der 
Eisenschwelle etwas schwierig. 

Vorherrschend findet man für Eisenschwellen trogförmige 
Querschnitte und zwar am häufigsten mit der offenen Seite 
nach unten, 

Von anderen Formen sei bemerkt die Trogform mit 
der Oeffnung nach oben, die Hutform (nach Haarmann), die 
Form Ponsard. 

Die trogförmige Gestalt des Schwellenquerschnittes mit 
der Oefínung nach unten begegnet häufig dem Vorwurfe, dafs 
sie die Zerstörung des Schotterbettes beginstige. Hält man 
sich gegenwärtig, welche Umstände die Zerstörung des Schotter- 
bettes herbeiführen (geringe Länge und Breite der Schwelle, 
ungenügende Unterstopfung derselben, grofser Schienendruck), 
so wird man zweifelsohne in Gleisen mit Eisenschwellen, bei 
welchen sich eine auffällig rasche Zerstörung des Schotter- 
bettes bemerkbar macht, eine oder mehrere der genannten 
Ursachen constatiren. 

Nach den diesseits gemachten Beobachtungen ist bei 
eisernem Oberbau mit richtig und reichlich dimensionirten 
Querschwellen und guter Befestigung der Schienen eine auf- 
fällige Schotterbettzerstörung nicht wahrnehmbar. 


Als ein anderer Nachtheil der Trogform der Quer- 
schwelle wird der Umstand bezeichnet, dals die letztere auf 
dem Bettungskörper zu wenig Reibung finde, und dals bei 
einem derart construirten Gleise das Wandern auffällig in die 
Erscheinung trete. Die diesseitigen Erfahrungen erhärten die 
Thatsache, dafs das Wandern zumeist bei Gleisen mit mangel- 
hafter Befestigung der Schiene auf der Schwelle auftritt. 


Nun ist gerade bei dem Oberbau der K. F. Nordbahn 
die Schienenbefestigung auf den Eisenschwellen (System Heindl) 
eine weitaus vollkommenere, als bei dem Holzschwellenoberbau, 
und sind daher auch die Erscheinungen des Wanderns in 
11 júhriger Betriebsperiode bei dem Gleise mit trogfórmigen 
Eisenquerschwellen nicht zu constatiren. 

Da dieser Querschwellenform die vorangeführten Nach- 
theile nicht specifisch anhängen, und diese Form. für die Be- 
festigung der Schiene auch sehr vortheilhaft ist, so dürfte 
dieselbe auch fernerhin für die Construction eiserner Gleise 
ihre Bedeutung behalten. 

Ueber das Material wird bemerkt, dals die eisernen 
Schwellen in Deutschland und Oesterreich aus Flufseisen von 
44—49 kg/gmm Festigkeit erzeugt, dagegen in Frankreich 
aus härterm Stahlmateriale hergestellt werden. 

Die Elastieitätsgrenze, welche diesen Materialien ent- 
spricht, liegt zwischen 2400—3600 kg, der Ylasticitáts- 
modul 1700000 bis 1900000, die Bruchgrenze zwischen 
4 500—7 000 kg. 

Die Bruchdehnung beträgt zwischen 8—22 %/,, sie sinkt 
ausnahmsweise bis 50/,, sie erreicht manchmal 30°). 

Die Bruchdehnung nimmt ab, wenn die Bruchgrenze 
steigt, es besteht aber kein allgemeines Gesetz, welches die 
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Beziehungen zwischen den betreffenden Aenderungen genau: 


bestimmen würde. 

Die Ursache der Verschiedenheit liegt in der Differenz 
der chemischen Zusammensetzung des Materiales, welche auch 
seine Härte bedingt. 

Die Widerstandsfähigkeit des Materiales steigt mit der 
Zunahme der Elasticitätsgrenze und mit der Abnahme des 
Elastieitätsmoduls. Da hiermit auch eine grölsere Härte des 
Materiales im Zusammenhange steht, so dürfte die Verwen- 
dung härterer Stahlsorten unter Beachtung angemessener 
Werthe.für den Elastieitätsmodul und die Bruchdehnung für 
die Schwellenerzeugung am angemessensten sein. Die Er- 
fahrung hat namentlich beim Schienenmateriale gezeigt, dals 
die Widerstandsfähigkeit gegen dynamische Wirkungen bei 
härteren Stahlsorten eher zu- als abnimmt, wenn der chemischen 
Zusammensetzung des Stahles insofern die nöthige Aufmerk- 
samkeit zugewendet wird, dals mit der Zunahme der Härte 
die Sprödigkeit nicht mehr als unvermeidlich zunehme. 


Biegungsfestigkeit. 

Für die grölste zulässige Beanspruchung des Materiales 
für die Flächeneinheit des Querschnittes wurde der Grundsatz 
mehrfach enuncirt, dals die durch die Ruhelast hervorgerufenen 
Faserspannungen nicht grölser seien als ein Drittel der Faser- 
spannung an der erhöhten, aus den Biegeversuchen abgeleiteten 
Elasticitätsgrenze. 

In der Relation M = o W bezeichnet o diese Fuserspan- 
nung für den gem, M das Biegungsmoment der belasteten Schwelle 
und W das Widerstandsmoment, und es ist aus dem Ver- 


háltnisse W = = möglich, die nóthige Gröfse des Wider- 


standsmomentes einer Eisenschwelle zu berechnen. 


Bei einer theilweisen Unterstopfung der Schwelle wird 
durch einen Schienendruck von 4,2 ¢ ein Biegungsmoment 
von im Mittel: 

40000 für Schwellen von 2,3 m Länge; 

48000 für Schwellen von 2,5 m Länge; 

54000 für Schwellen von 2,7 m Länge 
hervorgebracht. | 

Wird der Werth der Materialbeanspruchung o mit 1/3 
der Ziffern der oben vorgeführten Elasticitätsgrenze des Materiales 
— 2400 bis 3600 —, also mit 800—1200 kg eingeführt, so er- 
giebt sich das für eine tragfähige Eisenschwelle erforderliche 
Widerstandsmoment 

| W = 50-33 für die Schwellen von 2,3 m Länge; 

W = 60—40 für die Schwellen von 2,5 m Länge; 

W == 68—45 für die Schwellen von 2,7 m Länge. 

Unter den in Tabelle I (S. I der Beil. 7) angeführten 
Querschwellen aus Eisen erscheint die am stärksten dimen- 
sionirte Schwelle, System Heindl, mit einem Widerstands- 
momente von 44,1. Sie ist für die Länge von 2,4 m con- 
struirt, und ist selbst für minderes Material für diese Länge 
ganz entsprechend dimensionirt. 

Wollte man diesen Schwellenquerschnitt für Schwellen- 
2 so könnte dies bei gleichem 


längen von 2,7 m verwenden, 
Sicherheitsgrade nur bei Verwendung eines bessern Materiales 
mit einer Elasticitátserenze von 3600 kg bewirkt werden. 
Die meisten der übrigen in der Tabelle aufgeführten 
Querschnitte der eisernen Schwellen entsprechen den hier er- 
örterten Forderungen der -Tragfähigkeit in geringerm Malse, 
sowie sie den Forderungen der Schonung des Bettungskörpers 


nicht wohl zu entsprechen vermögen. 
Druckfestigkeit. 

Die Querschwelle erleidet aufser der Wirkung des 
Biegungsmomentes noch eine Beanspruchung auf rückwirkende 
Festigkeit an den Auflagerflächen der Schiene und den Be- 
rührungsflächen der Befestigungsmittel. 

Bei den nachgewiesenen Ziffern des Schienendruckes und 
dem grofsen Werthe der rückwirkenden Festigkeit des Fluls- 
eisens oder Stahles ist eine Einpressung der Schiene in die 
Schwelle selbst bei den grölsten Ucberlastungen ausgeschlossen. 
Ein Schienendruck von 4,2 £ auf ein» Auflagerfläche (Unterlags- 
platte) von 140 qem verursacht eine Pressung von 30 hg/qem, 
während die zulässige Druckfestigkeit des Schwellenmateriales 
900 bis 1200 kg beträgt. 

Eine Betrachtung ist noch an das hier Gesagte zu knüpfen. 


Einschleifen der Schiene. 


Bei verschiedenen Systemen des Oberbaues wurde ein 
Einschleifen der Schiene in .die Schwelle und eine merkbare 
Abnutzung der Befestigungsmittel an den Berührungsflächen 
constatirt. 

Die Gröfse dieser Abnutzung an Schiene und Eisen- 
schwelle, sowie an den betrefienden Befestigungsmitteln hängt 
einerseits von der Beschaffenheit des Gleises, anderseits von 


dem Malse des Flächendruckes und der Grilse der gegenseitigen 


Verschiebungen ab. 
11% 


` Der Flächendruck (bezw. der Schienendruck) hängt von 
der Construction des Gleises und der Fahrzeuge ab, er kann 
eine wesentliche Steigerung durch die dynamischen Wirkungen 
der bewegten Fahrzeuge erfahren, und diese schädlichen 
Wirkungen der Ueberlasten können lediglich durch sorgfältige 
Herstellung und Erhaltung der Gleise und Fahrzeuge ab- 
gemindert werden. 


Die Grölse der Verschiebung wird durch passende Wahl 
der Form und Abmessung der Schwelle und Schiene und deren 
zweckmalsige Anordnung bekämpft werden. 


Zimmermann entwickelt die Formeln für die Reibungs- 
arbeit A für die einmalige Befahrung der Stützlänge 21 und 
erhält für einen beiderseits frei aufliegenden Träger den Aus- 
druck für die Arbeit: 
dee ÓN d 

6 EJ 
einen einseitig eingespannten, anderscitig frei auf- 
liegenden Tráger: 


A= 


und fiir 


Geft 
2 EJ (2) 
wobei G den Schienendruck, e den Abstand der stárkst ge- 
spannten Faser von der neutralen Axe, f den Reibungs- 
Coéfficienten der Materialien, 2/ die Stútzweite, EJ das 
Product aus Trágheitsmoment des Querschnittes und Elasticitáts- 
modul des Materiales bedeutet. 


Aus den beiden Formeln ist ersichtlich, dals die Reibungs- 
arbeit A abnimmt mit dem Wachsen des Productes EJ, der 
Characteristik der Steifigkeit des Trägers, dals aber diese 
Arbeit vermehrt wird mit der zunehmenden Grölse der Last @, 
des Abstandes e, der Reibungsziffer f und der Stützweite 27. 


Von besonders grolsem Einflusse sind @ und J, da 
sie im 2. Grade in der Gleichung auftreten, und diese That- 
sache ist nicht unwichtig, weil sie zeigt, dals diejenigen Mals- 
änderungen, welche erforderlich sind, um die Beanspruchung 
des Trägers auf gleicher Höhe zu erhalten, nicht hinreichen, 
dies auch für die Reibungsarbeit und demgemäls für die Ab- 
nutzung der Lagerflächen zu bewirken. 

Durch Berücksichtigung von 


M = > Gl, W =~ und M=5 W 


wird bei Transformirung der Gleichung (2) 
Gfl 
BE“ 

Bei unvcränderter . Beanspruchung des Trägers (con- 
stantes o) wächst also die Abnutzung der Lagerflächen im 
Verhältnisse zur Last und der Stützweite. 


AÁ =o. 


Hieraus folgt unter anderm, dafs bei einer Steigerung 
der Last, wie sie z. B. im Eisenbahnwesen durch die all- 


mälige Einführung schwererer Betriebsmittel bewirkt worden: 


ist, eine Verminderung der Widerstandsfähigkeit des Gestänges 
gegen Abnutzung selbst dann eintritt, wenn das Widerstands- 
moment um so viel vergrölsert wird, dafs die grölste Spannung 
des Trägers (der Schwelle, der Schiene) auf der anfänglichen 
Höhe bleibt. 
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Soll auch die Abnutzung der Lagerflichen nicht zu- 
nehmen, so muls das Widerstandsmoment im quadratischen 
Verhältnisse zur Erhöhung der Last vermehrt werden. 

Die Anwendung dieser hier gefundenen Sätze auf das 
Eisenbahngleis ist allerdings nicht ohne Weiteres zulässig, denn 
es handelt sich bei letzterm nicht um einen auf 2 festen 
(starren) Stützen aufliegenden Träger, sondern bei der Schiene 
um einen auf sehr vielen nachgiebigen Stützen ruhenden 
Träger, bei der Schwelle um einen theilweise auf einer nach- 
giebigen Unterlage aufliegenden Träger, sowie um andere 
hier nicht berücksichtigte Umstände. Immerhin láfst. sich 
aber doch vermuthen, dals die fraglichen Sätze wenigstens 
annähernd für den Querschwellenoberbau gelten. 

Damit würde sich dann eine Erscheinung aufklären, 
die schwer zu verstehen ist, wenn man bei Beurtheilung der 
Tauglichkeit eines bestimmten Oberbaues lediglich die Biegungs- 
spannungen als Malsstab anwendet, nämlich die auffallend 
rasche Zerstörung mancher Gestänge durch die Einführung 
von Fahrzeugen, bei welchen verhältnismäfsig nur wenig 
stärkere Raddrücke zur Wirkung kommen. 

Desgleichen wird durch diese Betrachtungen die Thatsache 
erklärt, dals Oberbauconstructionen mit eisernen Schwellen, 
bei welchen den Geboten der Steifigkeit nur ungenügend 
‚Rechnung getragen wurde, welche aber doch stärkeren Ver- 
kehrsbeanspruchungen ausgesetzt wurden, nach relativ kurzem 
Bestande und nach Aufwand kostspieliger und dringender 
Reparaturen vollkommen aus der Bahn entfernt werden mulsten. 

Solche Vorkommnisse haben die eiserne Querschwelle 
in unverdienten Milscredit gebracht, indem die Ursache des 
Milserfolges niemals in den einfachen statischen Verhältnissen, 
sondern in den verschiedensten anderen Umständen gesucht 
wurde. 

Querschwellen aus Holz. 


Die hólzerne Querschwelle ist heute noch immer se 
bei den Eisenbahnen am meisten angewendete. 

Ihre Billigkeit erleichtert die erste Anlage der Bahn, 
ihre durch Imprägnirung verlingerbare Dauer gestattet eine 
billige Erhaltung und Erneuerung, und eine Reihe guter 
Eigenschaften (sanftes Befahren, leichte Anbringung der Be- 
festigungsmittel u. a.) befáhigen sie fiir die ausgedehnte Ver- 
wendunz als Unterlagen fiir Gleise aller Art. 


Material. 


Die zu den Schwellen verarbeiteten Holzarten richten 
sich im Wesentlichen nach den in verschiedenen Ländern 
vorhandenen Holzbeständen. | 

In Europa wurde seit jeher das Eichenholz als das 
kostbarste erkannt, überdies auch Lärche, Kiefer, Fichte und 
Tanne verwendet. 

Das Buchenholz, lange von der Verwendung ausgeschlossen, 
kommt mit gutem Erfolge zur Verwendung, seit man durch 
die verbesserten Tränkverfahren und durch andere mechanische 
Mittel es für Schwellen brauchbar maclıen kann. 

Die Querschnitte der Holzschwellen haben, wenn man 
von den früher häufig verwendeten halbrunden und dreieckigen 


Profilen absieht, im Allgemeinen als Normalform das Recht- 
eck; dieses erhielt durch Toleranzen von Waldkanten und 
Splintholz verschiedene Modificationen: abgeschrägte Kanten, 
Trapezform, runde Seitenflächen und dergleichen. 


Ueber die Festigkeit der Hölzer liegen zahlreiche Ver- 
suche vor, eine tibereinstimmende Ziffer wird hier nicht zu 
finden sein, weil das Holz, je nach den Bedingungen seines 
Standortes, des Theiles des Baumes, aus welchem es erzeugt 
wurde, dann nach dem Grade seiner Trockenheit verschiedene 
Festigkeit haben wird. In dieser Beziehung giebt das Exposé 
des Herrn Herzenstein, welches der IV. Session des Con- 
gresses vorgelegen hat, sehr interessante Daten. 


Am meisten unbestimmt ist die Elasticitätsgrenze. 


Bauschinger und Tetmayer gaben im Mittel 250 
kg/qem für die Elasticitátsgrenze des hier in Frage kommenden 
Holzmateriales an. 


Biegungsfestigkeit. 


Nach dem für Oberbauconstructionen ausgesprochenen 
Grundsatze, dals die durch die Ruhelast hervorgerufenen Faser- 
spannungen nicht gröfser als ein Drittel der Faserspannung 
an der aus Biegeversuchen abgeleiteten Elasticitätsgrenze sein 
sollen, ergiebt sich die für Holzschwellen zulässige Spannung 
zwischen 72 kg für weiches und 90 SEH fúr hartes Holz, 
im Mittel 80 kg/gcm. 


Nach Tabelle V (S. VIII u. IX der Beil. 7) wird für 
Schwellen bei theilweiser Unterstopung durch einen Schienen- 
druck von 4,2 ¢ ein Biegungsmoment hervorgebracht von im 
Mittel: 

40000 für Schwellen von 2,3 m Länge; 

48000 für Schwellen von 2,5 m Länge; 

58000 für Schwellen von 2,7 m Länge. 


Wird der Werth o = 70—90 kg/gem der Rechnung 
zu Grunde gelegt, so ergiebt sich das für Holzschwellenquer- 
schnitte erforderliche Widerstandsmoment: 


pai 


6 


für Schwellen von 2,3 m Länge W = 570—440, im 
Mittel 500; 


für Schwellen von 2,5 m Länge W = 680—530, im 
Mittel 600; 
für Schwellen von 2,7 m Linge W = 830-640, im 


Mittel 730. | 

Von den im Gebrauche befindlichen Holzschwellen, welche 
in der Tabelle I (S. I der Beil. 7) ausgeführt sind, entsprechen 
alle mit wenig Ausnahmen mit ihren Querschnitten den hier 
verzeichneten Forderungen der Tragfähigkeit. 

Eine erhebliche Anzahl dieser in der Tabelle enthaltenen 
Schwellen weist sogar viel grölsere Widerstandsmomente auf, 
als diese Rechnung ergiebt. 

Dieser Ueberschuls an Widerstand ist aber bei einem 
Materiale wie das Holz, welches in seiner Verwendung als 
Querschwelle sowohl der Zerstörung durch mechanische Ein- 
wirkungen als durch Fäulnis ausgesetzt ist, sehr angemessen. 
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Druckfestigkeit. 
Die Schwelle erleidet an der Auflagerfläche der Schiene 
aulser dem Schienendrucke noch die Wirkung des aus dem 
letztern und dem auf die Schiene wirkenden Seitenschube des 


bewegten Fahrzeuges resultirenden Drehmomentes, welche sich 


in einer Einpressung des Schienenfulses in die Schwelle er- 
sichtlich machen, | 

Diese Einpressung, welche bei Eisenschwellen ver- 
schwindend klein ist, kann bei Holzschwellen, die 
Schiene unmittelbar auf denselben befestigt ist, ganz erheblich 
werden, und sie bildet die mächtigste Veranlassung zur Zer- 
störung der Holzschwelle, daher den Hauptnachtheil bei Ver- 
wendung dieser Schwelle beim Gleisbau. 


wenn 


Ueber das Mals dieser Wirkungen fehlen ausreichende 
Erfahrungen, und wir verfügen lediglich über die Ergebnisse 
der Versuche Weber’s, nach welchen eine Zusammendrückung 
des Holzes bei weichen Schwellen von 1 mm durch einen 
Flächendruck von 7 kg/qcm und bei harten Schwellen durch 
einen solchen von 10 kglgem herbeigeführt wird. 


Diesseitige Beobachtungen ergaben bei neuen harten 
Schwellen die Einpressung von 1 mm bei einem Flächendrucke 
von im Mittel 16,4 kg/qgcm, und bei sehr alten bereits an- 
gefaulten Schwellen von 3,1 kg/qcm. 


Einpressung der Schienen in die Schwellen. 


Die Ordinaten der elastischen Linie y oder die Senkung 
der Schiene entsteht bei Holzschwellenoberbau durch den 
Schienendruck P, welcher die Schwelle um den Betrag o 
senkt und durch die Einpressung y” der Schienen in das 
Holz der Schwelle. 


Es ist somit y = y" + y”. 
Nach der bisher im Gebrauche stehenden Bezeichnung 
finden wir fiir die Schwellensenkung: 


Wird die Einpressung ebenfalls als proportional dem 
Schienendrucke P angenommen, was mit aller Berechtigung 


. geschehen darf, und bezeichnet X den Schienendruck in kg, 


welcher die Schiene 1 cm in die Schwelle einprelst, wobei K 
verschiedene Werthe annehmen wird, je nach der Holzgattung, 


der Beschaffenheit des Holzes, der Druckfläche u. s. w., so folgt: 
FR E 
La 
Es ist sodann: 
; P P P 1 1 
Erfolgt keine Einpressung, so ist 
Deg 0 
K A a 
Nach dem Vorgesagten ist für neue Schwellen: 


K = 66200, für alte bereits angefaulte Schwellen K = 12 600 
nach dem Versuche Weber’s K = 17500. 

Auf einen concreten Fall angewendet, für welchen 
Schienen von 35,2 kg mit Schwellen von 2,4 m Länge und 


26 cm Breite in Entfernung von 92,5 cm gestützt sind, 
ist B= 12260 und D = 8540 kg ermittelt worden. 

Ist nun X für die neue Holzschwelle = 66200, und 
für die ältere bereits angefaulte K = 12 600, so ist: 


a) fiir die eiserne Schwelle 
B 12 260 


aa rg 
b) für die neue Holzschwelle 
B B 12260 
=--+— = 1,43 = 1,43 5 = 
D T K 35 + 56200 1,435 + 0,185 = 1,62, 


c) fiir die alte Holzschwelle 
P DP 12260 | 12260 
=D" ET 8540 * 12600 

Berechnet man für diese drei Fälle das Biegungsmoment 
der Schiene 


= 1,435 + 0,973 = 2,41, 


M = “8 (2y +5) .G. a, | 
für G = 7000, a = 92,6 cm, so ist dieses Biegungsmoment: 
zu a) M = 190 000 
zu b) M = 195 756 
und zu c) M = 216823 


Weil nun das Widerstandsmoment des Schienenquer- 
schnittes W == 136,2 ist, so ergiebt sich eine Material- 
beanspruchung der Schiene: 


a) beim eisernen Oberbau 
g == 1395; 

b) bei neuem Holzschwellenoberbau 
o = 1437; 

c) bei altem Holzschwellenoberbau 
o = 1592. 


Aus dem angeführten Rechnungsbeispiele ist so recht 
ersichtlich die Ueberlegenheit der eisernen Schwelle gegen- 
über der hölzernen, indem die Anstrengung einer Schiene bei 
sonst gleichen Umständen auf alternden Holzschwellen um 14° 
grölser sein kann, als auf eisernen Schwellen. 


Angriff der Befestigungsmittel. 

Von den Krafteinwirkungen, welche auf die Schwelle 
und ihre Dauer nachtheiligen Einfluls haben, sind jene zu 
erwähnen, welche durch die Befestigung der Schiene auf der 
Schwelle hervorgerufen werden. 

Bei der Ilolzschwelle geschieht die Befestigung der breit- 
basigen Schienen durch Eintreiben der Nägel oder durch Ein- 
schrauben von Tirefonds an den Kanten des Schienenfulses. 

Die durch die bewegten Fahrzeuge erzeugten Seiten- 
kräfte haben das Bestreben, diese vorgenannten Befestigungs- 
mittel horizontal zu verdrücken und die Spurweite zu ver- 
ändern. Anderseits haben die bei der Bewegung der Fahr- 
zeuge auftretenden Drehmomente die Tendenz, die Nägel 
und Tirefonds zu lockern, bezw. herauszuziehen. 

Beide Wirkungen haben eine Zerstörung des Schwellen- 
materiales zur Folge, und zwar bewirken die erstgenannten 
eine Vergrölserung der Nagellöcher durch einen Druck in der 
Richtung der Fasern im Innern der Schwellen; die letzteren 
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erzeugen namentlich bei Schraubennägeln einen Druck senk- 
recht auf die Fasern innerhalb der Schwelle. 

Die Vergrölserung der Löcher vermindert die Haltkraft 
der Befestigungsmittel und begünstigt den Zutritt des Wassers 
in das Innere der Schwelle und daher die Zerstörung durch 
Fäulnis und zwar unmittelbar in der Nähe der am meisten 
beanspruchten Auflagerfliche der Schiene. 

Man hat selbstverständlich stets nach Mitteln gesucht, 
um diesen hier aufgeführten Nachtheilen der Holzschwelle 
für den Gleisbau wirksam zu begegnen und um die Dauer 
der Schwelle zu vergrölsern. | 


Mittel zur Erhöhung der Dauer der Holzschwellen, 


Es sind diesbezüglich folgende Malsnahmen zu erwähnen: 

1. Die bei dem Vignoloberbau bei directer Befestigung 
der Schiene auf die Schwelle auftretenden Pressungen an den 
Kanten des Schienenfulses werden um so geringer ausfallen, 
je breiter die Basis der Schiene an der Lagerfläche ist. Weil 
aber dieser Vergrölserung der Schienenbasis hüttentechnis he 
Grenzen gesetzt sind, so greift man zu dem Mittel, diese 
Lagerfläche durch Anbringung von Unterlagsplatten, Stühle 
oder Stuhlplatten zu erbreitern. 

Man gewinnt dabei einerseits den Vortheil, den Schienen- 
druck auf die Schwelle auf eine grölsere Fläche zu vertheilen 
und die Eindrückung in das Holz abzumindern, weiter ge- 
winnt man einen Schutz gegen den directen Angriff der Nägel 
oder Tirefonds, endlich wird durch diese Malsnahme der 
Widerstand der beiderseits der Schiene vorhandenen Be- 
festigungsmittel gegen die seitliche Verschiebung der Schiene 
sammt der Platte vereinigt. 

Diese Vortheile haben Veranlassung gegeben, dals die 
Verwaltungen bei allen einem gröfsern Verkehre dienenden 
Gleisen die Platten oder Stühle obligatorisch zur Verwendung 
bringen. 

Es ist von besonderm Vortheil, diese Unterlagsplatten 
keilförmig herzustellen, um die Schienenneigung auf der 
Auflagerfläche der Platte zu bewirken; es entfällt durch diese An- 
ordnung das Einschneiden und Dexeln der hölzernen Schwellen 
und die damit verbundenen Nachtheile einer Verletzung der 
Schwellenoberfläche und einer Schwächung des Querschnittes. 


2. Will man die Schwellen, sowie die Befestigungs- 
mittel wirksam gegen die ungünstigen Einwirkungen schützen, 
welche durch die Drehungsmomente der bewegten Fahrzeuge 
hervorgebrächt werden, so empfiehlt es sich, die eigentliche 
Schienenbefestigung unter Vermittlung von Stühlen oder Spann- 
platten zu bewirken. Die Festhaltung der Schiene an den 
Stühlen wird: durch Holzkeile, jene in den Spannplatten durch 
Schrauben und Klemmplatten hergestellt, während die Be- 
festigung der Stühle oder Spannplatten auf der Schwelle 
durch einfache Nägel oder Schrauben geschieht, 

‚Die Verwendung von Stühlen oder Spannplatten ergiebt 
eine sehr vollkommene Befestigungsweise. Dieselben bieten 
einerseits eine sehr grofse Auflagerfläche (ungefähr 2—4 mal 
so grols als bei Unterlagsplatten) und vertheilen den Schienen- 
druck in gtinstiger Weise, anderseits isoliren sie die Schwelle 


von den nachtheiligen Wirkungen der Seitenkráfte und Dreh- 
momente, 


Eine besonders günstige Wirkung wird der Stuhl- und 
Spannplattenbefestigung an den Schienenverbindungen zuge- 
schrieben. Die an dieser Stelle beobachteten Drehwirkungen 
der Schiene verursachen eine rasche Zerstörung der Laschen- 
verbindung, während durch die Stuhl- und Spannplatten- 
befestigung diesen schädlichen Wirkungen wirksam entgegen- 
gearbeitet und eine längere Dauer der Schienenstofsverbindung 
herbeigeführt wird. 


An dieser Stelle muls auch bemerkt werden, dals einige 
grolse französische Bahnen zwischen Schienenfufs und Schwellen- 
auflager getheerte Filzplatten einlegen, und diesen eine dufserst 
conservirende Wirkung zuschreiben. In der That weist die 
französische Ostbahn sehr grolse Dauer ihrer creosotirten 
Buchenschwellen auf. 


3. Ein anderes fast allgemein angewendetes Mittel, der 
vorzeitigen Zerstörung des Holzes entgegenzuwirken, ist die 
Imprägnirung des flolzes. 

Selbstverständlich kann durch die Tränkung der Schwelle, 
welche Methode auch immer angewendet wird, lediglich gegen 
die Fäulnis angekämpft werden; der Festigkeit des Holzes 
und dem Widerstande desselben gegen mechanische Wirkungen 
kann durch die Imprägnirung nur insofern Vorschub ge- 
leistet werden, als die imprägnirten Auflagerflächen dem Ein- 
flusse der Fäulnis länger widerstehen werden. 


Jenen mechanischen Verkehrswirkungep, deren Mals 
innerhalb der Festigkeitsgrenzen der Holzfaser sich befindet, 
wird durch die Tränkung ein längerer Widerstand geleistet, 
als es durch die nicht imprägnirte Schwelle möglich ist. 


Dagegen wird solchen mechanischen Einwirkungen, 
welche die Festigkeit der Holzfaser über die zulässige Grenze 
beanspruchen, selbstverständlich durch die Imprägnirung keine 
Abwehr geboten. 3 


Bei kurzen schwachen Schwellen mit directem Schienen- 
auflager wird bei grölseren Verkehrseinwirkungen die mecha- 
nische Zerstörung früher eintreten, als der Fáulnisproceís be- 
ginnt, und die Imprägnirung des Holzes wird kaum merklich 
zur Wirkung kommen, weil die Schwelle infolge extremer 
mechanischer Wirkung schon vorzeitig zur Auswechselung 
gelangen muls. 

Anders ist es bei Gleisconstructionen, welche den Ver- 
kehrsanforderungen entsprechende Schwellen und ein gutes 
Schotterbett als Bestandtheile aufweisen, und bei welchen die 
Schwellen durch eine Armirung mit Unterlagsplatten oder 
besser mit Stühlen oder Spannplatten die gebotene Schonung 
gegen die Seitenkräfte erfahren. 

Die Wirkung der Imprägnirung kann nur bei 
einem gut construirten Gleis eine vollkommene sein. 

Cotiard spricht in diesem Sinne, wenn er zu den Um- 
- ständen, welche die Wirkung der Tränkung beeinflussen, auch 
die Beschaffenheit des Schotters und die Anzahl der auf das 
Kilometer verlegten Schwellen zählt. 
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IV. Anordnung der Querschwellen. 


In dem Vorstehenden wurde die Schwelle lediglich in 
Beziehung zu ihrem Lager erörtert, und bei allen Berech- 
nungen der gleiche Schienendruck vorausgesetzt. 


In dieser Hinsicht bedürfen diese Erörterungen noch 
einer Ergänzung, indem die Schwelle je nach der Anordnung 
unter der Schiene und je nach ihrer Anordnung in Beziehung 
auf die Gröfse und Stellung der Last ihre Anstrengung mit- 
bedingt. 


Einflufs der Schwellenanordnung auf die 
Tragfähigkeit der Schienen. 


Die Querschwellen dienen als Stützen für die Schiene. 
Bei den ausgeführten Constructionen erscheinen dieselben in 
Entfernungen von 60—110 cm in der ungetheilten Schiene 
und in Entfernungen von 40—60 cm bei schwebenden Stölsen 
angeordnet. 

Für den Schienendruck und das Biegungsmoment einer 
Gleisconstruction kommen in Betracht: 

Der Widerstand der auf verdrückbaren Stützen gelegten 
Schiene gegen Einbiegung der letztern (5), und der Wider- 
stand der elastisch gebetteten Schwelle gegen die Eindrückung 
in die Bettung (D). 


Der letztere Widerstand wurde in der vorstehenden Ab- 
handlung genügend erörtert, er erscheint in den Tabellen II bis 
IV (S. II—VII der Beil. 7) für eine Reihe von Schwellen- 
dimensionen ziffermälsig nachgewiesen. Er ist abhängig von der 
Gröfse der Auflagerfliche der Schwelle und dem Bettungs- 
Coéfficienten, überdies beeinflufst denselben merklich die Art 
der Unterstopfung und die Wahl der Länge der Schwelle. 


Zu überschlägigen Rechnungen kann die Grölse des 
Widerstandes D geschätzt werden: 

bei theilweise gestopften Schwellen bis zu Schwellen- 
lángen von 21 = 230 cm, D = 0,68 Cbl; 

bei theilweise gestopften Schwel'en bis zu Schwellen- 
längen von 21 = 250 cm, D = 0,76 Cbl: 

bei theilweise gestopften Schwellen bis zu Schwellen- 
längen von 2/ = 270 cm, D = 0,80 Cb L 

Bei Stopfung der ganzen Länge wird D = 0,92 Cdl. 

Der Widerstand D ist namentlich das Mals der 
Steifigkeit des Oberbaues bestimmend, indem die Einsenkung 
des Gleises um so geringer sein wird, je grölser der Wider- 
stand der Schwelle und der Bettung gegen Eindrückung 
sein wird. 

Der erst erwähnte Widerstand, den die auf der Schwelle 
befestigte Schiene der Einbiegung entgegensetzt, hat den rech- 
nungsmälsigen Werth 


B= 


für 


6 EJ 
a 
wobei J das Trägheitsmoment des Schienenquerschnittes, E den 
Elasticitätsmodul des Schienenmateriales, a die Schwellen- 
entfernung in der ungetheilten Schiene bedeutet. 
Der Widerstand B ist daher vom Materiale und dem 
Querschnitte der Schiene, sowie von der Entfernung der 


stützenden Schwellen abhängig; er ist vorzugsweise bestimmend 
für die Tragfähigkeit des Gleises. 

Einen besondern Einfluls auf diesen Widerstand B 
das Tragvermögen der Schiene übt die Schwellen- 
entfernung, indem jener Widerstand im cubischen Verhältnisse 
mit der Abnahme der Schwellenentfernung wächst. . 

Es ist daher für die Erhaltung des Tragvermögens ein 
wirksames Mittel in der Abminderung der Schwellendistanz 
gegeben, das allerdings eine Grenze in der Forderung findet, 
dals eine leichte und vollständige Unterstopfung der Schwelle 
noch möglich sein soll. 


bezw. 


Bestimmung der Grölse des Schienendruckes, 


In den bezüglichen Formeln für Schienendruck und für 
das Biegungsmoment werden die beiden genannten Wider- 


SE , B 
stände in ihrem Verhältnisse — 


D 


Raddruckes @ die malsgebenden Factoren bilden. 

Die Grölse des Raddruckes ist allerdings nicht ge- 
nügend bekannt, indem in der Regel nur jener Theilbetrag 
sicher bekannt ist, welcher das Ruhegewicht der belastenden 
Achsen trägt. 

Die Zusatzlasten, welche aus den dynamischen Wir- 
kungen des bewegten Fahrzeuges und der Rückwirkungen 
des auf verdrückbaren Stützen gelegenen Gleises entspringen, 
sind nicht genügend bekannt, sie werden im Wege des 
Versuches für jeden Einzelfall zu ermitteln sein. 

Wenn man versucht, den Schienendruck durch Rech- 
nung zu bestimmen, so wird man sich mit Näherungswerthen 
begnügen müssen, weil die in die Rechnung einzuführenden 
Grófsen zum Theil nicht genau bekannt, zum Theil sehr ver- 
änderlich sind. 


= y und die Grölse des 


Finflufs der Laststellung auf den Schienendruck. 


Schwedler entwickelt seine Formel unter der An- 
nahme, dafs sich nur eine Last auf der Schiene befindet, 
dafs diese letztere nur auf etwa 2 m weit vom Angrifíspunkte 
ihre Wirkung ausübt, und dafs daher die Schiene wie ein 
Träger auf drei elastischen Stützen wirkt, 

Es ist hierbei der praktische Fall im Auge behalten, 
dafs das erste Rad des Fahrzeuges vor sich das unbelastete 
Gleis, hinter sich eine etwa entlastete Mittelachse habend, 
auf das Gleis wie eine isolirte Last wirkt. Schwedler er- 
mittelt daher für den Schienendruck : 

_Pr2D eae Bin T2 
TEBR+2D"" 3442| 

Diese Formel wird aber nicht die entsprechenden Werthe 
liefern, wenn ein Fahrzeug mit einer grölsern Anzahl ein- 
gestellter Achsen auf einem von mehreren Schwellen gestützten 
Gleistheile ruht. 

Hier bilden sich eine Reihe von Beziehungen zwischen 
der Anordnung der Schwellen und der Anordnung der Achsen 
solcher Fahrzeuge, welche aber für jeden speciellen Construc- 
tionsfall des Gleises und des Fahrzeuges zu berechnen sein 


P 


werden, 
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Als Grenzfálle werden hier zu erwähnen sein: 


a) Der Fall, dafs auf jeder Schwelle eine Rad- 


last ruht (Fig. 34). 
Fig. 84. 


db $ 


a 


A 
A 


Bei mehrachsigen: Fahrzeugen wird dann näherungs- 
weise der Schienendruck gleich dem Raddrucke P =G. ` 

Diesem Falle wird man bei Secundärbahnen begegnen, 
wo der Constructeur der 3—4 achsigen Locomotive einen 
Radstand von etwa 100 cm und der Gleisingenieur den 
Schwellenabstand auch mit etwa 100 cm bemessen haben. 

Eine solche Secundärbahn wird auch bei kleinem Ver- 
kehre grolse Erhaltungskosten haben, | 

b) Der Fall, dafs auf jeder 2. Schwelle eine 
Radlast ruht. — Diesen Fall hat Hoffmann als den 
häufigst vorkommenden seinen Rechnungen zu Grunde gelegt. 


Fig. 35. 
Al d P d ay 
ECH a a a a Be a, 
Seine Formel fiir den Schienendruck ist: 
4B Ar 1 
p= BID ee, MEA 
8B+ D 8y +1 


Für Gleisconstructionen, bei welchen die Grölse B ein 
Vielfaches von D wird, nähert sich in diesem Falle der Werth 
von P = 0,5 G. 

Für alle mehrachsigen Locomotiven, deren Radstand 
zwischen dem einfachen und doppelten Schwellenabstande liegt, 
und dies dürfte eine grofse Anzahl Giiterzuglocomotiven be- 
treffen, wird der Schienendruck zwischen 


4y + 1 
P = G und P = By +1 e 
liegen. 

Für die obenerwähnte Gebirgslocomotive, welche mit 
vier Treibrádern in Abstánden von je 1,20 m mit je 7000 kg 
Ruhelast ein Gleis mit einer Schwellendistanz a = 86 cm 
und y = 1 belastet, wird der Schwellendruck P = 0,78 G 
= 5,46 £. 

Er wächst bei Gröfserwerden des y == 5 bis auf 
P = 0,88 G = 6,16 t. 

Die in Tabelle V (S. VIII u. IX der Beil. 7) für einen 
Raddruck von 4,2 £ angeführten Bettungsdrücke erhalten beim 
Verkehre solcher Locomotiven eine proportionale Erhöhung 
von 30°/o bezw. 46 °/o. 


c) Locomotiven mit. grólserm Radstande als die dop- 
pelte Schwellendistanz werden Schienendrücke hervorbringen, 
welche zwischen den Werthen der Formel von Hoffmann 
und von Schwedler liegen. 

Der Grenzfall, dafs der Radstand x = 3a wird, er- 
giebt für | 
ir. 
By +1 
Werthe, welche, wie das beigefügte Graphicon zeigt, kleiner 
sind, als jene nach der Schwedler’schen Formel erhaltenen. 
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Man wird aber, um sicher zu gehen, bei diesem letz- 
tern Falle und in den im Schaubilde (Fig. 36) ausgewiesenen 
Fallen mit noch kleineren Werthen gut thun, die Schwedler- 
schen Werthe beizubehalten, 

Bei Fahrzeugen mit eng gestellten Achsen kommt also 
das Verhältnis des Gewichtes des Fahrzeuges für die Längen- 
einheit zu der hierfür für die Längeneinheit vorhandenen Druck- 
übertragungsfläche der Querschwellen in Betracht, wenn es 
sich um die Beurtheilung der Steifigkeit und des Bettungs- 
druckes handelt. 

Bei Fahrzeugen mit weit gestellten Achsen ist lediglich 
das Maximalgewicht der Einzellast in diese Rechnung als 
bestimmend einzuführen. Insbesondere ist dies zutreffend, 
wenn diese Maximallast auf der ersten Achse ruht, 

Bei der Construction der mehrachsigen Fahrzeuge kann 
-zur Schonung des Gleises wesentlich beigetragen werden, wenn 
die Achsstände nicht so gering bemessen werden, dals es un- 
möglich wird, die nothwendige Druckfläche der Schienenstützen 
zu disponiren und wenn auf die erste Achse nicht die Maximal- 
last angeordnet wird. 

Der Gleisconstructeur kann wiederum nur bei Anwen- 
dung eines Querschwellenoberbaues mit genügend langen und 
in kleinen Distanzen angeordneten Schwellen den durch solche 
Fahrzeuge mit mehreren eng gestellten Achsen entstehenden 
Druckwirkungen begegnen. In dieser Anpassungsfähigkeit wird 
man die Ueberlegenheit desQuerschwellensystemes suchen dürfen, 
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Graphische Darstellung des Schienendruckes (P) für verschiedene Belastungsfälle. 


Schlufswort. 


Grofse Verkehrsanforderungen führen zu Malsnahmen, 
welche das Gleis in erhöhtem Malse beanspruchen und welche 
eine Verstärkung und Verbesserung des Gleises erheischen. 


Bei den Oberbaubestandtheilen ist es lediglich die 
Schiene, bei welcher die Verhältnisse schr einfach liegen und 
welche bei Aufwand der erforderlichen Mittel für die Er- 
höhung der Tragfähigkeit jede nöthige Verstärkung zulälst. 
Schwieriger liegen die Umstände bei den beiden anderen 
Hauptbestandtheilen des Gleises: bei der Schwelle und der 
Bettung. 

Bei diesen giebt es eine Grenze, über welche hinaus sie 
den gestellten Anforderungen nicht mehr genügen, und zwar 
sind es bei der Schwelle räumliche Hindernisse, welche ihre 
Dimensionirung und Anordnung begrenzen; bei der Bettung 
ist es die physikalische Beschaffenheit des Materiales, welche 
eine Beanspruchung über ein gewisses Mals nicht zulilst. 


Die vorstehenden Erörterungen versuchen diese Grenzen 
zu ermitteln, um die Bahnverwaltungen in den Stand zu 
setzen, Malsnahmen des Verkehres auf ihre Durchführbarkeit 
rücksichtlich der Herstellung und Erhaltung des Gleises zu 
prüfen, anderseits, um Verbesserungen im Gleisbau für stark 
befahrene Eisenbahnen zur Einführung zu bringen, welche 

| den Geboten der Sicherheit und jenen der Oeconomie der 
Erhaltung entsprechen. 


Anhang, 


Theorie der Schwelle, a 


a) Berechnung der theilweise unterstopften Schwelle. 


Fig, 37. 


Es wird vorausgesetzt, dals die Schwelle an jeder der 
Schienenauflagerstellen von dem Schienendrucke P nach ab- 
wärts gedrückt wird und dals sie in der Weise, wie es Fig. 37 
kennzeichnet, in jeder Hälfte auf cinc Länge (s +2) und 
¿war ganz gleichmiifsig unterstopft ist, während sie in der 
Mitte auf cine Länge (22) frei ist und daselbst gar keinen 
verticalen Widerstand findet. Es wird weiter vorausgesetzt, 
dafs die durch die Kräfte P gewcckte. Beanspruchung des 
jettungsmateriales die Blasticitätsgrenze des letztern nicht 
überschreitet, und dals innerhalb dieser Elasticitätsgrenze die 
Zusammendriickung y der Bettung an irgend einer Stelle dem 
dort ausgeübten specifischen Flächendrucke p proportional ist, 
so dafs die Gleichung besteht: 

DESTA a. oe Re (1) 
wobei C cinc Constante ist und Bettungs-Coéfficient genannt wird. 

In Folge der vorausgesetzten symmetrischen Anordnung 
der Kräfte wird die elastische Linie eine bezüglich der 
Schwellenmitte symmetrisch gestaltete Gurve sein; cs genügt 
daher, der folgenden Berechnung blos cinc Schwellenhälfte zu 
Grunde zu legen. 


Fig. 38. 
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In Fig. 38 sind die für die Berechnung erforderlichen 
Bezeichnungen ersichtlich gemacht. 


Es bedeuten J, II und III die Nummern der rechnerisch 
getrennt zu behandelnden Abschnitte jeder Schwellenhilfte. 

In jedem der Felder bezeichnen x und y die laufenden 
Coordinaten der elastischen Linie, ferner 7, Yı, Lı Na und X, Ys 
die Coordinaten für bestimmte Punkte der elastischen Linie, 

Es sind demnach 2, Yı, LaYı bezw. Ly Ya gegenüber xy 
constante Werthe, dagegen für jede Curve I, II und III die 
veränderlichen Coordinaten derselben. Ferner sind analog 
bezeichnet die Momente der Biegung mit M, M,, M, und M,, 
die Neigungswinkel der Tangenten der elastischen Linie 
mit P, 9, 9, und Qu. 

Für die 4 Hauptpunkte, als: Schwellenmitte O, An- 
fangspunkt der Unterstopfung U, Lastpunkt R und Schwellen- 
ende L gelten die Zeiger: o, u, r und /; es sind also: 

Yor Yur Yr und y; 
die betreffenden Ordinaten (Schwellensenkungen); 
Mo M,, M, und M, 
die betreffenden Biegungsmorr £nte; 
Po, Pus 9, und q; 
die betreffenden Neigungswinkel der clastischen Linie gegen 
die Abscissen-Achsc. 

Aus der symmetrischen Anordnung folgt: 

Eg . P 50 . .... . (2) 

Wenn ferner b die Schwellenbreite bezeichnet, so ist: 


t 8 
fpdbx, + fpdbx, =P. (3) 
Aus Gleichung (1) p = Cy, folgt nun 
pb = Cby . (4) 
daher ist: | 
t R 
r= Cd fy, dx, + Ch Tu dr, (5) 


Bezeichnet man (Fig. 39) mit: 
Fu Fı resp. A, 
die Inhalte der Flächen, welche von den Theilen I, II und 


III der elastischen Curve mit der Abscissen-Achse gebildet 
werden, so ist: 
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it 


Sy dx, = Fy 
t 
Sy da, = F, en éi E oe E (6) 


St dx, = F, 


Die Gleichung (5) nimmt daher die Form an: 
P=(.b(R+F) ©... 0) 
Wir gehen nun über zur gesonderten Behandlung der 
drei Abschnitte I, II und III. 


Abschnitt I. 


In diesem Abschnitte ist offenbar mangels einer Unter- 
stopfung das Biegungs-Moment constant, daher auf die ganze 
Länge u: 

M, = M, = M,. 

Es lautet daher die Grundgleichung der Elastic-Theorie 

für diesen Curvenabschnitt: 


di 

Ri, =M e (8 

wobei E’ = Elastic-Modul des Schwellenmateriales und J’ = 

Trágheits-Moment des Schwellenquerschnittes bedeuten. 
Durch einmalige Integration der Gleichung (8) er- 

hält man: 

dy 

dx — x. H. e . e D e e EN 

Eine Integrations-Constante kommt nicht hinzu, weil 


EJ. 


| by 
für v = o auch do nämlich tg ~ = o werden muls. 


Aus Gleichung (9) folgt: 
E TF ty 9u, =—uM, 
oder: 
d 
ty = "Kn è M, (10) 


Durch weitere Integration der Gleichung (9) innerhalb 
der Grenzen xv = o0 und y = u erhält man: 


EJ =M) =y Me 
2)._, 2 
folglich : 
uw 


Yu — Yo = — gr Mu e e e (11) 


Abschnitt I. 


Das Moment für irgend einen Punkt der Curve II ist: 


M,= M, + fp. bda (a, — s), 


oder mit Rücksicht auf die Gleichung (1): 


To 
M, = M, +C. bf (2, — x) ydx 


T2 
M, = M, + C. b f (a, — 2) dF, 
wobei d P = das Element der schraffirten Fläche Fr ist. 
Setzt man: 

La 

Sf (a — 2) dk = 8%, a e we (12) 

0 
so ist S, das statische Moment der Fläche Fr, bezogen auf 
y,, daher: l 
Ge dh Obese (13) 
für vw = t wird S, = S, und die Gleichung (13) geht alsdann 
über in: 


M, m Ma + C . b e Ki (14) 
Es ist weiter: 
— Ey 
A d d s EA : 15 
M, = EJ da (15) 


folglich : 


x 


2 
dy, 
(JI, es EJ .—to)=—| M.dz, 
E EJ" (tg o, — ty Pu) fu dx 


also mit Rücksicht auf Gleichung (13): 


Es ist nun: 


> Z don 
(a 
EE 
dr 
0 o 


Aus (12) folgt aber: 


dd, ei E 


dæ . . . (15) 


ds, 


somit: 
Ta To , Tr P 
> y T, , Laos yr 
fSdo= 2,8, = f(aFdo,=0m8:— y Pot far, 
O oO 19) 


Setzt man x= £, — (2, — x), so folgt: 


Lo 
05 
Sd = £, 8, — Se F, + 


0 


Ml o 
ge E [x — 22, (2, — x) + (2, —o)] di 


~ 


Ta e 
Xs 
Y t “ 
f Sde =n, Ga HT 
e 
9 
x 


(x, — x)” d ff. 


Ta Ty 
x : > Pe | 
+ S d — x, f (a, —ax) dP + > 
[7] Ia O 


Setzt man: 


fr—uodr=K, (16) 


so ist K, = das Trigheits-Moment der Fläche 7, bezogen 
2 H 2 8 


auf y, und man hat daher: 


te ke x l 
5 Ei BS Oé x, S, + -- KR, 


! 2 


$ Sdz = a, ee 


td 


12" 


oder: Setzt man: 


Ta 


Ta l i 
[Sds =5 K, S(q—ayadF=T,. .. . . (20) 


l KE SSC : so bezeichnet 7, das Moment dritter Ordnung der Fläche F, 
Es ist somit die Gleichung (14°) wie folgt zu schreiben: bezogen auf y, und es ist: 
O 2 R 


JK e ` 
EJ (tgp — tgp) = —| Ma + 0.5 | : a a? 
oder: | f Kda = Ru 8443 F,— Pr + 48, — 
Vi 4 d d K, ` \ 
LS’ tg g, = E J ty Pu m My — C. b -57 S K+ Le 
oder, wenn man ¢g q, aus Gleichung (10) einsetzt: Meal ay ges 
1 | oder: 
EJ ty 9, = — uM, — x, M,—--C.b Kk, . (17) My 
2 dm 
| dys. eee a id J Eiz =- fb, 
Da ty y. = Tr. ist, so ergicbt die weitere Integration der 3 
2 0 1 
Gleichung (17): a Dies in die ‘Gleichung (18) eingesetzt, ergiebt: 
Er ee a FE 1 E C.b 
LYST" (Ya — Yu) = (ust 5 ei A, 5 C.b fK, dx (18) Ya — Yu = — Fy (wa. — 3 d M,— SET, AS 
Nun ist: für 2 = t gesetzt, ist daher: 
fKde=K,0,—fadK . . . (19) y = Butt yy DÄ 
5 5 ` Yr Yu 9 EJ . Ai, 6 EJ . T, ; 
Aus (16) folgt nun: 8 oder mit u +t=r ist: 
dK, > (u+ 1) t C.b | 
L = Lo — L r Yu Ee 77 pd yp rs ‘ 21 
Cie al oc aid NT EI cer E. CD 
ele : Ebenso erhält man aus Gleichung (17) fir z = t: 
dK, r C.b 
AS E `., A ne ee ee S 2 
de, "Zë Yp =— pr Ma gpr E 88) 
also für jeden Punkt: 
aK o S. 
KE 
Somit ist laut Gleichung (19): 


Lo 


fXdr=K,0—2 fasda=K, 2, — 2 Ji 


x? S, 
2 


. Ty 
= Kot Ea Ze, Se EZ 
O 


| 
| 
| 
| 
| 
I 
| 
! 


Lo 
= K,a,— Sa + far Fda 
0 


GES D Hier ist das Moment für irgend einen Punkt: 
2 ; x ; EY R 9 
[Kae = Kya, 80 + Pf 0 M, = fp. bde (x — a) + M, 
Tg 
3 A HERREN M, = M, + C. b f(a — 2) yda 
=K, 28,0 + °3 EA ar e 
$ 
o M,=M,+C.d f (£ — x) dF. 
3 3 Xs 
= Kym, — 8,95 +S fa + Ges 
S 8 


Se a) dh = S, 


Tg 


gesetzt, ist 


3 


ER T2 
+ fa EM 
i a y M, = M,+C.b.S,, 
ES = J (e, — a)’ UF. worin S, das statische Moment der schraffirten Fläche F, 
S bezogen auf Y, bedeutet. | | 
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gege e e e e ne 


Da nun am Schwellenende das Moment = o, also M, = 0 


Das Gleiche gilt für S,, K, und F,, daher sind die 


ist, so folgt: Differenziale dieser Gröfsen negativ wie oben, dS = 
M, = C.b. 8, (23) — Fdz, u. s w. 
für 2 = s ist: d j 1 SUN Y j e y 
M.=0.b.8, (24) Mit Berücksichtigung der Gleichung (26) folgt nun aus 
> Gleichung (25): 
Es ist nun auch: Ch 
¡EJ ZA, also + EI TE = — 0.0.8, Eeer en 
daher durch Integration: | und Cob 
dy sg 7 ty ps = tg Gt cen, Ks - (26) 
PJ I = EI (omg ty ps) = —C.0f'8.de (25) l 
=% = Durch weitere Integration ergiebt sich, da tg 9 = 
Es ist: dy ist: 
8 de 
S8.da=(x0.8]. Je ds; | 
= = Y, = t 4 1 Y! K d 9 
fir x = s ist S = 0, und en ist S = Bai aus | JH Y: ama RN S 
8 Tg 
D= | (2—2) dF, j Cob 
folgt 3 ` Yı = a EP f Kdy (2 i ) 
8 Ey 
dS, 
EEN VE AS F Nun ist: 
dz, J SS ga | ; 
Lg a — y 2 EE am SCH 
dS = — Fdx, somit: ir 
S 8de = — 8 + fuFdx Aus 
Lg Lg r a = f (r Be Ek db 
x ° eae æ dh T3 
= — Ts Ds + Y F j IF ae de folgt aber 
Za d 
x ie jr — 43) dF = —258,. 
= Ls Ss ER F+ fle — 23) + zf dF as 
e oder dk = — 2 sa x, somit ist: 
Y x 7 1 ` gd 
== Ju, J @—ay dF + { Kdx=— +2 fdo A Oe ee 
S SS S E = 
+ 20, (0 — 25) dr 4 afar] +2 -4 KT E d Zee 
Ya Lg ` Z 
a 1 a = ” 
= — ts bes Fy+ > K+ 8+ > F; E e 
indem man wieder analog d d Pn = — Baier, Bes 4, +f qe T 
D T3 
f@— zf dF=K, l is 
x SE Ls i 
i =— Krs 3 ER ch [a — 23) +2 dF= 
T3 


setzt, so dals K, das Trägheits-Moment der Fläche F, be- 
zogen auf Y, bedeutet. 
Es ist somit: 


[Pesia 


T3 
Zu bemerken ist, dafs mit Zunahme von x die Fläche F 
abnimmt, weshalb 


(26) 


A, | 
on . dz = — ad F 
i da 
ist, oder für den Theil, welcher den Coordinaten x und y 
entspricht, 
e . dæ = — dF, 
da ` 


wobei in (— d F) das Element dF = ydæ bedeutet. 


[Kav = — K,x, — 2x; 


T3 


1 , 3X i aan 
+3 J O- a dF-+ “ged ay aE + 


Be ¿Sar 


ER 


3 23 


Re 


= — KR, — x3 5) Na" T; ta, A, + 


1 
3 
T; 
"ai 


+ Ke D Ss ¿e 
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indem man 
8 
f(a A van ak Kees 7. 
x 


setzt, so dafs T, das Moment 3ter Ordnung der Fläche Fy, be- 
zogen auf yz, bedeutet, 


Mit Finsetzung von 


8 

„T, 
f Kade =. a 
vg 


in die Gleichung (27) folgt nunmehr: 


C.b 
Yi — Ys = (S Aal tg P+ SET T, (28) 
Für æ, = 0 erhält man: 
C.b 
Y — Yr = 8 t9 p+ gg: Te 
Nun folgt aber aus Gleichung (26): 
Y e 
tg Pi = tg q, — 5 By Ka 
und für £, = 0, 
C.b 
ty p = tg P, —: 9 EJ : Ke 
Nun ist aber laut Gleichung (22): 
r C.b 
9 Pe = — - pp ja Mu — o Ls 
somit 
r C.b C.b 
Y PS A7 ge Mg Ma — pa + Ko 
oder 
ty p= E ie 29 
ya -— q "a DAA ¿+ Ke) (29) 
Folglich: 
r.s C. bs 
Yi mS WI . M, nn Ok ST (K, + K,) E 
Cube - 35 
F A +s (30) 
Nun ist laut Gleichung (24) 
Mi RUDO 
und laut Gleichung (14) 
M, =M,+C.b.S 
daher l 
7.b, >= M, +C.b.8,, 
oder 
M, = C b (8N (31) 


Gleichung (31) in Gleichung (21) cingesctzt gibt: 


= (u Lat a : C.b 
Un AE AAA 2 Ti J’ 6,6 (Os u St) 6 EJ $ Tr, 
C. b j : 
Ups Mag ae ee 6 LP EI (u 4- 1) (I, — Ki + T,] (32) 
Setzt man nun: 
GRJ 
- Cob = 4 A i ; S a (33) 


und beachtet, dafs £ == r — u ist, so folgt aus der Gleichung (31): 
— i (yr =y ) = 3 (P — w) (Sa — Si) + Ti . (34) 
Sétzt man ferner den Werth von M, aus Gleichung (30) 

auch in die Gleichung (29) ein, so erhält ‘man: 


E C.b.s | 
Y—Y)=— q Ls — 8) — gr E t Ko) + 
C.b l 
torr Te 
oder 


i (Yy — Yi) = 6r s (Se — S) + 3, (Ki + K) — T, . (85) 

Aus den neun Gleichungen (7), (10), (11), (14), (22), 
(24), (29), (34) und (35) kann man die 9 Unbekannten yo, 
Yu, Yrs Yrs Mu, Mr, t9 Pu, tg Pr, tg pı berechnen, sobald 
nur die Hilfsflächen und Momente F,, F,, e Se, Ki, K, und 
T,, T, ausgemittelt sind. Da überdies M, = M, und M, =o, 
tg Po = o ist, so sind dann alle die Biegung und Be- 
anspruchung der Querschwelle betreffenden Grölsen 
bestimmt. 

Für die Ermittelung der Hilfsflächen und Hilfsmomente FF, 
S, K und T mit den Zeigern s und ¢ genügt es vollständig, 
wenn man jeden der drei Theile der elastischen Linie I, II 
und 11 durch die Sehnen ersetzt. 


ANU 


\ 
a 


Y Yn Yr Yu 


x t 


y = pu + LL e, 


t 
= [yds =y t 4 E, ¿(ya +. Ye), 


t 
F, = a (Yu HEY)... . « (36) 
Analog muls fir den Abschnitt III: 
D 
I, = o (yr + yu) (364) 


Weiter ist: 
t t t 
S = ft—aydx=t fydi— f eydz, 


t 


E , 
—f (y. + A : d xd x, 


ro Yu € € Denk D 
sipia Ey EL 


t 2 t 
OC | 
E (6 Yn + 3 Yr — 8 Yu — 3 Yu — 2Yy + 2 Yu), 
also 


OG 
KE "e Bu FY) , (37) 
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Analog muls für den Abschnitt JIT: 

Ss =E (2y +y) o... (87a) 
Woiter ist: 
Kı= ft — a) yds = Star yd (ta) = 


t 


t 
B (t — x) | CN 5 
| BGH +f 3 .dy. 
Nun ist: 
dy = Ye de da = HZ) ee 
somit: 
t 
d (t ae x) (Y, — Yu ) R 
R=. y — fa a i .d (t — £), 
t 
ER SER > | He les = 
Sg y f E 
d I my Ë 
Kg 3 s Yu To . P ° 4 ’ 
13 
Lé Kam 19 (4 Yu -|- Yr — Yu) 
OC 
Ava (8Yu + yr) (38) 
Analog : 
3° 
K, = 37 (8Y + Y») . (38a) 
Weiter ist: 
t t 
T, = fS (t at yde = — f(t — 2) ya (t ai 
. t 
Ee (t — ay 
E ay 
t 
DN (af Y: —- Ya 
O Fat) 
Ë 1 fex Ur 7. 
a EE AE € 5 
tt 1 Yr -— Yu 5 
zo 4 Yu + 90 KR t t 
p* 
=> 20 (5 Yu + Yr — Yu) 
r d 
T, = jg Aet 9) (39) 
Analog für Abschnitt II: 
si 
I, = aa Där -F Y) . (39a) 


Durch Substitution der Werthe fir F, S, K und T 
aus den Gleichungen (36) bis (39) und (36a) bis (39a) in 
die Gleichung (34) erhiilt man: 


D D D 5] 
== 2 (Y, SE Yu) == 90 (4 Yu + Yr) + 3 (1° =s 


s’ t 
— 14") [E (Yr + 241) — Ge Yu + ail 


— 


oder i A 
o= p A + 
++ 
0 = [207 + 4t — 20 (r* — 4] Yu + [202 + t + 
+ 10 (+? — u) (S— 5] Y, + 208? (0° — u?) y. 
Wegen: 
(Gi — Y) = (r — u) (r + u) = t (2u + t), 
folgt auch: 

0 = [— 201 4 4% — 206 (2u -+ t] y, + [20i + 4+ 
+ 101 (2u + t) (s* — CY] y, + 20 ts? (2 u + t) Yn 

0 =[— 20i — 16t'— 404ut%] y, +[201 — 9E + 20uts* — 
— 20u + 10% s*] y, + 20t (2u + E y, 

0 = [207+ 16£ + 404] y, + [— 20: + t (9f* — 
108°) + 20 ut (t —$s)] y, — 208° (Qu—+t) y (40) 


Setzt man: 


201 + 16 + 40ut* = Au | 
— 201 4 (9 — 10s”) + 20 ut (Es) =0, | (41) 
20ts* (2u + t) = o = 
so ist: 
O = Quo Yu F Ar. Yr — u. M. (42) 


Durch Substitution der Werthe von F, S5, K und T 
aus den Gleichungen (36) bis (39) und (364) bis (39a) in 
die Gleichung (35) erhält man: 


. S € 
(nl 6rs [$ mH 2m Cn + yl 


z? vi vi 
+ 3s E Yu F yr) + 57 Ur + 77) — jg Ye + 40. 
Die Reduction dieser Gleichung ergiebt: 


0=[25Ps + 40? su] Yu + [207 — s (A — 158 + 
+ 20ts) + 2045 (E — $)] y, — [207+ $ (11s 40t+ 


+. 40 a) | Ya. (43) 
Setzt man wieder: 
25 Ës + 40tsu = f, | 
201—s (48°— 1542088") +2008(4—s8) =B, (44) 
201 + $ (11s + 40¢ + 400) B, | 
so ist: == 
0 = Br Yu —- Be Y, — Br ~ Y; (45) 


Ferner erhält man durch Substitution der Werthe von 
F, und F, aus den Gleichungen (36) und (364) in die Glej- 
chung (7): 


C.D 
P=. SC? [Yu + a) t+ (Y + y). 8] 


C.b 
P = o Yu + (E+ 8) Yr + sm]. 


Aus den drei Gleichungen (42), (45) und (46) rechnen 
sich die drei Unbekannten Yus Yr und y, und zwar sind, wenn 
der gemeinsame Nenner mit N bezeichnet wird: 


(46) 
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N=a,[s8,+(s+4) 81] — a, [s Bu + th] — 

— a [(s + t) Bu — tB] 

ee 2 P | aß. — Rias ] 

SÉ: C.D N 
y = 2E ehan ] 
GER N 

Ou By -— Bu 2, 

Fo N = 

Hat man Yu, Y» und y, berechnet, so rechnet man daraus 
zunächst die Größen Fe Fs, St Ss, Ku Ko T, und Ty, 
nach den Gleichungen (36) bis (39) und (36a) bis (39a). 
Sodann bestimmt sich nach Gleichung (11): 


. (47) 


2 
at 
d ess d SE Ze e 
Yo Yu | 9 EJ A. 


also 


H 


U a 
Yo = Yu H ga: C 0 (Ss — Si) (48) 


Dic Biegungsmomente rechnen sich sodann wie folgt 
aus Gleichung (24): 


M. =C. b. S (49) 
aus Gleichung (14): 
Maya = M, -— O.b St Os 0 (Ss So); 
also: 
M, = Mua = C. b (Ss — S) . . , (50) 
und 
Mee On ca E e 2 (51) 


Die Neigungswinkel der an die clastischen Linie ge- 
legten Tangenten mit der Abscissen-Achse rechnen sich so- 
dann wie folgt: 


(9 Po = 0 (52) 
Aus Gleichung (10): 
d d É 
ty Pu = _—— DAA : AI, me WI C d D (Ss SE Ki 
oder 
u 
tg Pu SS SCT EG Gë bd (Ss = Ki (53) 
Aus Gleichung (22): - 
y Cb 
ty 0 = — "DP S M, m= 9 ELJ . Kı 
oder 
Clb. 
fy Pr = — 9 ET [2 1’ (Ss Pee Kä + Ak, (54) 
Aus Gleichung (29): 
r C. 
lg e = — jr: M.— e (Ki + K,) 
uder ER 
ty p = — ¿pp lr (8 — 8) + (Ke + Ko] (55) 


Hiermit sind alle die Biegung und Beanspruchung der 
Schwelle betreffenden Grölsen bestimmt. 
Mit Hilfe von y, kann man auch jene Kraft D be- 


rechnen, welche im Stande ist, die Schwelle an der Schienen- 
auflagerstelle um 1 cm zu senken, nämlich: 
D C.b 
D= =, 
Y y 2 


% H SS Dä 


b) Berechnung der auf die ganze Länge unter- 


stopften Schwellen, 


Fig. 48, 


A 
ba Senn 2-2. Eo 


Dieser Fall 
gemeinern erhalten, 


all- 
also t=r setzt. 


wird aus dem vorher behandelten 
wenn man 4 = 0, 


ZE S ; ; 
Setzt man ferner = y, und fúhrt anstatt der bisherigen 
Wd 


Hilfsgrölse 2 = Gy weil sich dieselbe bei Verwendung der 


C. 


Formeln für specielle Zifferrechnungen nicht gut eignet, eine 
A 


andere Hilfsgrölse e == — ein, so dals: 
Ob. a ' 
= — ll 56 
=g pF (56) 
so nehmen die Po an und (44) die folgende F Form an: 
== (de + 5) 
pipes E into nd iu: 
Ou = Sg d 
Bee Se y 
Sege are 90y? — 
Ce ~ [20 y (4y? + 209? — 15) e] (58) 
D = x [20 + Y (11y + 40) e] 
e 


Nun sind die Werthe der Grólsen a und f aus Gleich- 
ungen (57) und (58) in die Gleichung (47) einzusetzen, Laut 
ei (47) ist: 

= a, [rvB, + 5 (1 + y) A — Oy Lory + rẹ] KN 

— 0 [r (1 + Y) Bu — rB] 


N = 47° E + += (354 + 155y' + 200% + 
+ 75% + 160v 80) + (284 + 124y! + 

+ 160% + 69v) | 
Ze - t (55y 4 2004 + 175x? — 
— 45) + (— 27,54 — 1004 — + 37,75 y* + 

+ 909° + 56,25 y") 


i 
= —- 47° E = y? 4-20 +-100v + 125y*-+ 50 ol 
Nach entsprechender Reduction erhält man: 
= 

2 A EE E e o 


be Ee + 1,0548 Lu (0,1125 7-0,6y +1,1025y" + 

+ 0,84y* + 0,2254*) el 

Aufserdem erhält man mit Beachtung, dafs jetzt y, = Yo 
wird, durch Einsetzen der Werthe der Grólsen a und f in 


die übrigen Gleichungen der Gruppe (46) nach entsprechender 


Reduction: 
6 P 400r? 1 | 


A ar NI ieee T 
+ 0,554") e —- y* (0,15 7 0,2475y — 0 we) 

GP 400, 
= CO br’ Be 
+ y (0, A raisi 


NE Opr Be 


1 A sd 
yh + (0, 8 + 2y + 0,554) e + sowie auch den gemeinsamen Nenner N durch 


4001? 


E sae [1 4(0,8 + 29 —vY — 0,24) e + 


+ y (0,0375 — 0,175y* — 0,16 y”) oi 
Dividirt man nun dic Zähler jeder der Gröfsen yv, y, und y, 
6 >< 400r° 
so ergiebt sich: 


N = (1 + y + [0,175 + 0,89 + 1,75y? + 24 + 1,05y* +- 0,1754] e + v? [0,01875 + 0,1y + 
+ 0,18375y + 0,14v + 0,0375y*] e* 


eee | 
Jo © by’ 


1+ (— 0,45 + 1,54 + 24 + 0,55y") e — y (0,15 -H 0,2475y — EN 
a ; N 


P. [ 1 + (0,8 + 24 + 0,554) e + Y (0,35 + 0,44y e? | 
N 


ya. 
J C.br 

me P 1 + 0,8 (2y — Y + 0,2y*) e + v (0,0375 — 0,175y" -— 0,16") a] 
n= gir L N 


Hat man Yo, Y, und y, gefunden, so rechnet man nun- 
mehr nach Are UNE SW und (37a) die Hilfsgröfsen: 


Si = "e (2Yo + y) (60) 

Sy = —— - (ay + Yr) (61) 
und aus Gleichungen GER un (88a) die Hilfsgrófsen: 

K, = T or Za, (62) 

RE .. (63) 


Aus Gleichung (55): 
ty p = =. [27 (Sy, — S) + A, + Kə) (68) 
LJ Po == 0 , (69) 
Mittels der Gleichungen (59) bis (69) und mit Be- 
obachtung der Gleichung (56) sind alle die Biegung und Be- 
anspruchung der ganz unterstopften Schwelle bestimmenden 
Grölsen ziffermifsig berechenbar, sobald gegeben sind: 
Der Bettungs-Coöfficient C in kglgem. 
Der Elasticitiits-Modul terre E in kg/qem. 
Das Triigheitsmoinent des Schwellenquer- 


los 4 
Hiermit finden sich sodann die Momente und die Neigungs- u A “= 4 = E 
winkel der Tangenten: Die Schwellenau E ma y 1 MA 
Mei B Die „halbe Spurweite plus halbe Schienen- 
us Gleichung (50): kopfbreite‘ . . So At” ee ae a: he SHU OT, 
M, = C. b (Ss — 8) (64) Die halbe Schwellenlänge l in cm. 
Aus Gleichung (49): l — r ifs 
M.=C.b.S. (65) (somit auch / — r = s bezw. ae y), und schliels- 
M, =0 (66) lich der Schicnendruck . P in kg. 
Aus Gleichung (54:) Aus Y, kann man auch jene Kraft 1) in Ag berechnen, 
C.b welche im Stande ist, die Schwelle an der Schienenauflager- 
t = =; [2 — § K, . (67 i 
TE — ary | r (Ss d+ Kl (67) stelle um 1 cm zu senken, nämlich: 
KEDE: [0,175 + 0,89 + 1,75%? + 24° + 1,05y' Æ+ 0,1754] e + y? [0,01875 + 
D= P o? RK + 0,1v + 0,18375v? + 0,14y* + 0,0375y"] e 
Yr ge 1 + (0,8 + 24 + 0,55y) e + v’ (0,35 + 0,44y) e* 
c) Berechnung der theilweise unterstopften Schwelle, Dieser Fall kann aus dem unter a) behandelten, all- 
bei der s = ¢ ist. gemeinen Falle abgeleitet werden, indem man s = ¢ setzt, 
Big. 44. h 
pP p oder s = t = ry, indem wieder Di v bedeutet. 
t dn 
) EE 
A ` | Gleichzeitig empfiehlt es sich auch, statt der unter a) 
t | a 6 EJ 
! vorkommenden Ililtsgrößse i = — en eine andere fiir 
SC ja ER: e Fi Zifferrechnungen besser geeignete Hilfserúlse e = Se einzu- 
y yel d 
| i | | führ dals e = E TA ic] j d: 
| | | 7 wen, so dals e = SEI (siche Gleichung 56). 
| t 
| | ! | Es nehmen sodann die Gleichungen (41) und (44) die 
| folgende Gestalt an: 
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20 | da 

a, = 7" (2 — 24 vi + 40 ui 
20 

ee A (70) 
a, == FI (404 — 20y*) 
Bua = ri (40y? — 15 y*) | 

20 
= (22— 95) 
f i ( € i (T1) 


20 
y E + 11V + 207) 


Durch Substitution der Werthe von o und ß aus den 
Gleichungen von (70) und (71) in die erste der Gleichungen 
(47) erhält man daher: 


N = ry (ou (Bn +28) — ou (Bu + B) — ou (28. HI 
en | (2414 404) (+ 134 + soy) sE 
+ (29) (2 al er 

— 204) (= + 80y — 214) 


Durch Ausführung der angedeuteten algebraischen Multi- 
plicationen und nachherige entsprechende Reduction ergiebt 
sich schliefslich : | 


800 y? y 


oF Ta ps (È os) (ton) e] 


Ebenso erhält man durch Einsetzen der Werthe für 
die Grölsen o und B aus Gleichung (70) und (71) in die 
andern Gleichungen der Gruppe (47) und entsprechende Re- 


duction: 
ZE P (a 
ME a) 


1 4 0,8 
E (+) + y Ni 0,4) e—y E — 0,4775) e" 


mn mn e A A A o faaara 


N = —— 


N 
eee 800 ry) 
er: e ? 
1 WÉI 2,2 
: (=) + y (£ — 0,65) e+y E — 1,41) e? 
EN d SÉ d 
N 


eg nD 
M ee ES 


N 


Dividirt man nun jeden der Zähler der Ausdrücke für 


, P 
O 


| (2 SE (Eo, 4) e—v (0, 4778) e 
A  —e 
P 
voor 


EES ES 65) e+ (1, s) e 


(72) 


Gert) een). 
e 
= 2-+ y E 05) ev (>? 0,92) e 


Hat man einmal Yu, Y, und y, ziffermälsig berechnet, 
so rechnet man nuumehr nach Gleichung (37) und en) die 
Hilfsgrölsen: 


I = (73) 


2 + Y») 
ER 


$, = ann 


und nach den Gleichungen (38) und (38«) die Hilfsgrölsen : 


(74) 


K, = 8449. (75) 
K, == Cm +9) - (76) 


Hiermit finden sich sodann die Biegungsmomente und 
die Neigungswinkel der Tangenten an die elastische Curve 
gegen die Abscissen-Achse und zwar: 


Aus Gleichung (50): 


M, = M, = C.b (8, — BI . (77) 

Aus Gleichung (49): 
M,=C.b.S, (78) 
M, = 0 (79) 

Ferner aus Gleichung (52): 

td Po = 0 (80) 

Aus Gleichung (53): 
9 qe=— gr: C4 (8, — 8) (81) 

Aus Gleichung (54): 
tg Pp. = — nn [27 (S — Sy) + KI, (82) 


Aus Gleichung (55): 


C.b . 
tg p = ET [2r (& — 8) + Kı+K&K)]. (83) 
Schliefslich ist noch die Einsenkung der Schwellen- 


Yu Yr und y; sowie den gemeinsamen Nenner N durch EE zu berechnen aus SE (48) und zwar: 


00 av 
(2) so folgt: 
€ 


Yo = Yu + Et, b (Ss — &) (84) 
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Mittels der Gleichungen (72) bis (84) und unter Be- 
achtung der Gleichung (56) sind daher alle die Biegung und 
Beanspruchung der theilweise unterstopften Schwelle (mit $ = t) 
bestimmenden Grölsen ziffermäfsig berechenbar, sobald ge- 


geben sind: 
der Bettungs-Coefficient 
der Elasticitäts-Modul des Schwellen- 
materiales , . 
das Trägheits-Moment de Schwellen- 
querschnittes 
die Schwellenauflagerbr site 


J’ in em’, 
b in cm, 


C in kg/qem, 


E' in kg/gem, 


| 


2 -+ y (= — 2,05) e +» (+4 


8 (+ JI el - 065). el — 1,41) 0 | 


die halbe Spurbreite plus halbe Schienen- 


kopfbreite . r in cm, 
die halbe Schwellenlänge f l in cm, 
somit auch: 
l— Y] y GR E 
EE ys dE EZ y 
r ? 6 EJ 


und schlicfslich der Schienendruck P in kg. 


Aus Y, kann man auch die Kraft D berechnen, welche 


im Stande ist, die Schwelle an der Schienenauflagerschwelle 
um 1 cm einzusenken, nämlich: 


pe — 0,92) 0 


= Oe — 
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Verstárkung der Gleise in Riicksicht auf die Erhóhung 
der Zuggeschwindigkeit. 


Aufstellung einer Gleistype fiir Linien, welche mit grofser Zuggeschwindigkeit befahren werden. 


A. Profil der Schiene, Bestimmung der dynamischen Wirkungen, Versuchsergebnisse. 


B. Bedingungen fiir die Erzeugung und die Eigenschaften des Schienenmateriales. —- Vergleichung des weichen mit dem harten 
Stahle. — Herstellung des Stahles durch den sauern Procefs im Bessemerverfahren, durch den basischen Procefs oder durch den 
einen oder andern Procefs im Martinofen. 


C. Verbindung der Schienen. Anstrengung der Laschen. Construction der Stofsverbindung, welche die gleichmäfsige Widerstands- 
fähigkeit des Gleises an jeder Stelle desselben sichert; bei Stuhl- und Vignolschienen. 


D. Querschwellen. Eigenschaften, Abmessungen und Entfernung von einander. 


E. Bettung. Beschaffenheit und Anbringung. 


Einleitung | hinsichtlich der Beschleunigung und der Bequemlichkeit des 
Reisens, | | 
Die aulscrordentliche Entwickelung und Vervollkommnung, Ueber die in verschiedenen Liindern bei Schnellztigen 


welche der Eisenbahnverkehr in den letzten Decennien er- | thatsächlich erreichten Geschwindigkeiten giebt die folgende 
fahren hat, steigerte auch die Anforderungen des Publikums | Tabelle eine Uebersicht. i 


Mittlere Fahrgeschwindigkeit, Inden 
Bezeichnung Länge dieser zz Approximative Bene onen 
ER ER ane Fahrplanmäfsige mittlere Ländern zulässige 
' Theilstrecke Fahrgeschwin- Geschwindigkeit] oder beobachtete 
A A . ¡nach Eliminirung eet 
digkeit exclusive | der Zeitverluste MASUDA 
Aufenthalt. beim Ab- und | Geschwindigkeit. 
km ' Anfahren. 
Oesterreich. . . 2. 2... Wien-Lundenburg . . . . 83 67,2. 70 90%) + 
Italien . =» 2.2 + . . . | Piacenza-Modena . . . o 110 68 720 7 80 ` 
Deutschland ...... Berlin-Wittenberge . . . . 159,4 82,5 84 90 *) 
Holland. . w wor w ea Amsterdam-Haag. . . » . 61 72 79,5 90 
Belgien . . . 2 2 . e Briissel-Ostende . . . + . 120,9 72,5 81,5 100. 
Frankreich. . ..... Paris-Amiens . . . . +. +. 131 81,9 83,4 120 
England. . ..... . London-Grantham ... . 169 83,3 84,6 120 
*) Gesetzlich fixirtes Maximum. 
Gleichwohl werden selbst die erreichten hohen Fahr- Obwohl mit der Zunahme der Fahrgeschwindigkeiten 
geschwindigkeiten in der öffentlichen Discussion — mit welcher | die Reiseziele in kürzerer Zeit erreicht werden, so sind doch 
Berechtigung bleibe wohl vorerst dahingestellt — als den | die Ansprüche in Bezug auf die Reisebequemlichkeit mehr und 


gegenwärtigen Verkehrsanforderungen nicht mehr entsprechend | mehr gewachsen, und wenn wir uusere Schnellzüge grolsen- 
erachtet; und für einzelne Strecken einer englischen Bahn ist | theils mit Schlaf-, Restaurations- und Aussichtswagen aus- 
bereits die Inbetriebnahme von Locomotiven annoncirt, welche | gerüstet sehen, so darf es nicht Wunder nehmen, wenn sich 
bis 160 km in der Stunde fahren sollen, ja es wird selbst | das todte Gewicht eines solchen Zuges für den Passagier auf das 
die Möglichkeit einer Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit auf | Doppelte, ja selbst über das Dreifache der früheren Aus- 
200 km und darüber wenigstens academisch discutirt, _ | rüstung gesteigert hat. 
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Mit diesen Malsnahmen für die Bequemlichkeit und Be- 
schleunigung der Eisenbahnfahrten gingen endlich tarifarische 
Einrichtungen Hand in Hand, welche eine namhafte Er- 
höhung der Frequenz der Schnellzüge zur Folge hatten, aus 
welcher eine ungewöhnliche Steigerung des Bruttogewichtes 
solcher Eilzüge resultirt. 

Diese Verhältnisse drängen die Bahnverwaltungen aller- 
wärts zum Studium von Malsnahmen, welche im Baue und im 
Betriebe erforderlich sind, um dem Verlangen nach schneller, 


bequemer und billiger Personenbeförderung in ebenso sicherer 
als ökonomischer Weise zu entsprechen. 

Dabei kommen in erster Linie die Bauart der Gleise 
und die Construction und die Belastung der Fahrzeuge, sowie 
die Wechselwirkung zwischen Gleis. und Fahrzeug in Frage. 

Der internationale Eisenbahnkongrels hat, die Wichtig- 
keit dieser Fragen erkennend, denselben seit Beginn seiner 
Wirksamkeit seine lebhafteste Aufmerksamkeit gewidmet. 
(Siehe nachfolgendes Litteratur-Verzeichnis.) 


Litteratur. 


Compte rendu general du Congres international des chemins de fer. 


I. Session de Bruxelles 1885. 


Question I. Types des voies ferrées, 


Exposé par M. Lebon. 


II. Session de Milan 1887.*) 


Question II 
is Iv. 


Traverses métalliques 
Entretien des voies 
Voies très fatiguées . . 


Exposé par M. A.-M. Kowalski. 
Exposé par M. L. Piéron. 
Exposé par M. Siegler. 


III. Session de Paris 1889.*) 


Question I-A . Qualité du métal des rails . 


Exposé par M. Bricka. 
Exposé par M. L. de Busschere. 


Exposé par MM. Bemelmans et Bruneel. 
Exposé par M. Hohenegger. 

Exposé par M. Piéron. 

Exposé par M. Jules Michel. 

Exposé par M. Bricka. 


r I-B . Usure des rails d'acier . 

A II-A. Comparaison des voies & double iesse at des 
° voies Vignoles 

e II-B. . Fixation des rails Vignoles aux uration en boib 

»  IIC. Éclissage des rails , 

A II-D. . Lignes parcourues par des anë sapida 

5 VII-B Les bris de rails . i 

3 VII-C L’entretien des voies EE 


Exposé par M. Kowalski. 


IV. Session de Saint-Pétersbourg 1892.*) 


Question III Entretien des voies 


E IV. Effort des bandages sur les SCH 

S V-A. Relation entre la voie et le matériel roulant 

> YE yz Voies des trains rapides ; 
> VITI-A , Les bris des rails et l’usure des rails d'acier ; 
» ` VIM-B, L’entretien courant des traverses métalliques 

5 VIII-C. Les traverses en bois 

e A Passage dans les courbes 


A. Matériel roulant . 
B. Voie 


„Die Fortschritte der Technik des deutschen Eisenbahnwesens in den letzten Jahren.“ 
Juni 1893 in Strafsburg abgehaltenen Technikerversammlung des Vereins deutscher E Eisenbahnverwaltungen. 


der Gruppe I: Verstärkung des Gleises. 


Exposé par M. F. Bruneel. 

Exposé par M. V. Klemming. 

Exposé par M. W. Ast. 

Exposé par Sir G. Findlay. 

Exposé par MM. Bricka et de Busschere- 
Exposé par M. Kowalski. 

Exposé par M. V. Herzenstein. 


Exposé par MM. Lancrenon et J. Morandiere. 
Exposé par M. G. du Bousquet. 


Nach den Ergebnissen der im 
Frage 4 


*) Alle angegebenen Documente sind gleichfalls im „Bulletin du Congrès“ veröffentlicht worden. 


Speciell den Bau der Gleise betreffende Verhandlungen 
und Discussionen wurden sowohl rücksichtlich der einzelnen 
Bestandtheile des Oberbaues, als auch rücksichtlich der Ge- 
sammtconstruction desselben, als endlich auch bezüglich der 
Wechselwirkung zwischen . den rollenden Lasten und den 
Gleisen geführt und hierüber Beschlüsse gefalst. 

Ein weiteres Glied in der Kette dieser die Erkenntnis 
der erwähnten Verhältnisse vertiefenden Erörterungen soll die 
vom Congresse aufgestellte Aufgabe sein, welche den Gegen- 
stand der vorliegenden Abhandlung bildet. 

Im Complexe der Verhältnisse zwischen dem Gleise und 
den rollenden Fahrzeugen stellt sich die Aufgabe als eine 


inwiefern die übliche Bauart der Gleise den gegenwärtigen 
Beanspruchungen entspricht, beziehungsweise wie dieselbe er- 
höhten Ansprüchen anzupassen sei. 

Die Commission des internationalen Eisenbalın-Congresses 
hat diese wichtige Frage auf die Tagesordnung der fünften 
Session, welche im Jahre 1895 in London abgehalten werden 
soll, gesetzt und die bezügliche Aufgabe wie folgt unter- 
schrieben: 

„Aufstellung einer Gleis-Type (modèle) für Linien, welche ` 
mit grolser Zuggeschwindigkeit befahren werden. 

Stufenweise Verstärkung des Widerstandes bestehender 
Gleise, um eine Vergröfserung der Zugsgeschwindigkeit zu 


Theilfrage dar, welche wir präeisiren möchten als die Frage, | ermöglichen, 


SE 


A. Profil der Schi ne, Bestimmung der dynamischen 
Wirkungen, Versuchsergebnisse. 

B. Bedingungen für die Erzeugung und die Eigen- 
schaften des Schienenmatcriales. 

Vergleichung des weichen mit dem harten Stahle. 

Herstellung des Stahles durch sauern Procels im Bessemer- 
verfahren. durch den basischen Procels oder durch den einen 
oder andern Procels im Martinofen. 

C. Verbindung der Schienen. Anstrengung der Laschen. 
Construction der Stolsverbindung, welche die gleichmälsige 
Widerstandsfähigkeit des Gleises an jeder Stelle desselben 
sichert; bei Stuhl- und Vignolschienen. 

D. Querschwellen, Eigenschaften, Abmessungen und Ent- 
'ernung von einander, 
E. Bettung. Beschaffenheit und Anbringung.“ 
Die internationale Commission hat den Verfasser mit 
Auttrage betraut, das Studium dieses umfangreichen 
Gegenstandes zu übernehmen und auf Grund der von den dem 
Congresse angehörigen Bahnverwaltungen des Continentes etwa 


dem 


eingehenden Mittheilungen und Irfahrungsergebnisse das 
Referat an den fünften internationalen Eisenbahn-Congrels 


zu erstatten. 

Schon bei den ersten Vorarbeiten für diese Aufgabe 
drängte sich die Ueberzeugung auf, dafs eine präcise Lösung 
der gestellten Aufgabe derzeit nicht gegeben werden kann. 

Dic Schwierigkeit liegt in dem Umstande, dals Gleis 
und Fahrzeug ein untrennbares Ganzes darstellen, und dafs 
das innerhalb dieser Einheit etwa hergestellte Gleichgewicht 
zwischen Angriff und Widerstand rücksichtlich des letztern 
an gewisse natürliche Grenzen gebunden ist, während der 
erstere durch spontane Malsregeln willkürlich — häufig un- 
bewulst — über diese Grenzen hinaus gestört werden kann. 

Das zwischen dem Angriff der bewegten Fahrzeuge und 
dem Widerstande eines Gleises bestehende Verhältnis wird 
durch den Umstand noch complicirter, dafs die bei den mit 
Dampf betriebenen Fahrzeugen auftretenden dynamischen Wir- 
kungen durch das gröfsere oder geringere Mals der Steifigkeit 
der Gleisconstructionen eine Veränderung erfahren. 


ls sind daher für die Bearbeitung des Gegenstandes 
aulser der Kenntnis der Daten über die Anlage der Bahn und 
über ihre Einzelconstruetionen noch 'Mittheilungen wünschens- 
werth über die Gattung und Bauart der Fahrzeuge, haupt- 
sächlich der Locomotive; über die Anzahl und Belastung der 
Züge und ihre Fahrgeschwindigkeit. 

Ueberdies sind Angaben in Betracht zu ziehen, welche 
ein Urtheil ermöglichen über das Verhalten jeder Bahn hin- 
sichtlich ihrer Widerstandsfähigkeit unter ihrer Beanspruchung. 
Als ein derartiges Kriterium erweisen sich nach dem Grund- 
satze, dafs die bessere Construction geringern Tirhaltungsauf- 
wand erheischt, Angaben über die Häufigkeit der Gleiserhal- 
tungsarbeiten und den hierbei gemachten Aufwand an Tag- 
schichten, sowie an ausbezahlten Löhnen ziemlich brauchbar. 

Die Kenntnis des Aufwandes an Arbeitertagen und an 
Geldbeträgen ist deshalb nöthig, weil bei der Verschiedenheit 
sowohl der Intelligenz der verfügbaren Arbeiter, als der orts- 
üblichen Taglöhne di: Angabe der Arbeitertage allein oder 
nur der Geldbeträge dem gegenständlichen Zwecke nicht genügt. 

Schlielslich ist in Betracht zu ziehen, dafs bei einzelnen 
Bahnen besondere Constructionen ausgeführt sind, welche nicht 
allgemein bekannt sind, dals ferner einzelne Balnverwaltungen 
durch Versuchsergebnisse oder durch Beobachtungen im Be- 
triebe im Besitze von speciellen Kenntnissen über das Ver- 
halten der Gleise sind, deren Bekanntgabe erwünscht sein 
kann und für die Ausarbeitung des in Rede stehenden Referates 
werthvolles Material darbietet, 

Die Nothwendigkeit der vorstehend bezeichneten An- 
gaben bedingte eine grolse Anzahl an die Bahnverwaltungen 
zu richtender Fragen, und es war geboten, um eine zweck- 
lose Muhcwaltung zu vermeiden, diese nur für solche Bahn- 
strecken zu erbitten, welche im Sinne der Fragestellung mit 
grolser Zugsgeschwindigkeit befahren werden. 

Die Gesammtheit dieser Erwägungen führte zur Auf- 
stellung des in der Beilage 9 aufgeführten Fragebogens, 
welchen wir an die Verwaltungen der festländischen europäischen 
Bahnen mit der Bitte um Beantwortung dieser Fragen ge- 
sendet haben, 


I. ABSCHNITT. 


Wr nn nn nn me 


Bearbeitung der von den Verwaltungen eingegangenen Antworten. 


Allgemeines. 


Es liegen uns Mittheilungen von 16 grofsen Bahn- 
verwaltungen über Schnellzugslinien von etwa 20000 km 
Länge vor und geben dieselben Anhaltspunkte: 

über die Intensität der Beansanspruchung durch den 
Verkehr; 

über die Bauart der Fahrbetriebsmittel und die Zu- 
sammensetzung der Zugsgarnituren; 

über die Construction der Gleise; 

über die Häufigkeit und die Kosten der Gleisunterhaltung; 


über die über das Verhalten des Materiales und der 
Construction im Betriebe gemachten Beobachtungen, endlich 
über getroffene Malsnahmen zur Erzielung höherer 


Leistungsfähigkeit vorhandener Gleisconstructionen. 


Bei Wiedergabe dieser Mittheilungen mulsten wir uns 
zum Theil auf Auszüge aus den uns übersendeten Instructionen 
und Normalienbüchern beschränken, ebenso mufsten wir, um 
die Uebersichtlichkeit der Vorführung der gelieferten Daten 
zu wahren, statt der detaillierten Originalangaben, approximative 
Mittelwerthe in die bezügliche Zusammenstellung aufnehmen, 


Um eine leichte Vergleichung der Angaben der einzelnen 
Bahnverwaltungen zu ermöglichen, haben wir die wichtigsten 
derselben in Beilage 9 zusammengestellt. 


Es ist hierbei auf die neuesten und stärksten Con- 
structionen vorwiegend Bedacht genommen worden, auch dann, 
wenn dieselben in Folge der kurzen Zeit ihrer Einführung 
auf den betreffenden Linien nur in kürzeren Theilstrecken 
in Verwendung genommen sind, 


Eine Prüfung der vorliegenden Mittheilungen ergiebt, 
dafs sich dieselben auf Linien beziehen, auf welchen Schnell- 
züge mit durchschnittlichen Geschwindigkeiten von etwa 40 bis 
80 km verkehren und dals die Anzahl der Züge jeder Art, 
welche für das Jahr durchschnittlich über jedes Kilometer 
Gleis derselben gerollt sind, zwischen 4000 und 31000, jene 
der Schnellzüge zwischen 900 bis 3600 schwankt, dafs dem- 
nach die Beanspruchung dieser Bahnen in weiten Grenzen 
liegt und deshalb ein unmittelbarer Vergleich der gewählten 
Constructionen und getroffenen Mafsnahmen nicht möglich ist. 

Für die Beurtheilung der Oberbauconstructionen ist zu- 
nächst die Bauart der Fahrbetriebsmittel und die Zu- 
sammensetzung derZugsgarnituren in Betracht zu ziehen. 
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Diesbezüglich giebt Beilage 10 auch eine Reihe schema- 
tischer Darstellungen und (die angeführte Zusammenstellung 
der erhaltenen Angaben gicht eine Uebersicht über die wesent- 
lichsten Verhältnisse der Betriebsmittel und Zugsgarnituren, 

Es ist hieraus zu entnehmen, dafs derzeit im Schnell- 
zugsverkehre der genannten Bahnen Locomotiven mit einer 
maximalen Belastung der Triebrider von 12,5 ¢ (französ. Staats- 
bahn) bis 15,8 £ (Gotthardbahn) in Verwendung stehen und 
das Gesammtgewicht dieser Locomotiven — welches zwischen 
35 t bis 65 £ beträgt -— auf 3 bis 5 Achsen, mit einem 
grölsten Achsstande der Triebachsen von 3,0 m, vertheilt ist. 

Zumeist sind diese Locomotiven mit vorderen 2achsigen 
Drehgestellen und zwei gekuppelten Achsen versehen, oder 
es sind vorn und hinten je eine verschiebbare Laufachse 
und zwei mittlere Kuppelachsen angeordnet, 

Lediglich die belgischen Staatsbahnen haben auf Linien 
mit starken Steigungen auch Locomotiven mit ciner ver- 
schiebbaren Vorderachse und drei gekuppelten Achsen in Ver- 
wendung. Bei diesen Locomotiven, sowie bei den neuen Loco- 
motiven der französischen Nordbahn liegen die Dampfeylinder 
innen, bei allen anderen beschriebenen Constructionen aulser- 
halb des Rahmens. 

Das Gesammtgewicht von Locomotive und Tender wird 
zwischen 55 bis 84,6 £ beziffert. 

Mit diesen Locomotiven werden im Schnellzugverkehre 
Zugsgarnituren von durchschnittlich 15 bis 38 Wagenachsen 
befördert, welche ein Bruttogewicht von durchschnittlich 100 
bis 200 £ repräsentiren. Die Wagen sind 2-, 3- oder 4-achsig 
— in letzterm Falle mit Drehgestellen. 

Der grölste Radstand 2-achsiger Wagen ist mit 5,9 m, 
die grófste Achsbelastung mit 8 £ angegeben. 

Vergleicht man die Angaben über die Maschinentypen 
mit jenen über die Fahrgeschwindigkeiten, so ist zu erkennen, 
dafs die Erhöhung des bisher üblichen maximalen Achsdruckes 
von 14 £ bis auf 15,8 é bei jenen Bahnen stattfand, bei 
welchen die mittlere Fahrgeschwindigkeit der Schnellzüge 
auf Linien mit ungünstigen Neigungsverhältnissen — 60 Jun 
in der Stunde überschritten hat. 


Schienen und Schwellen. 


Es muls vorerst dahingestellt bleiben, ob die höheren 


‚ Fahrgeschwindigkeiten nur durch eine Bauart der Maschinen 
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zu ermöglichen waren, welche zu einer Erhöhung der Achs- 
drücke führte, und soll zunächst versucht werden, die vor- 
liegenden Angaben über die Construction der Gleise mit Rück- 
sicht auf deren Inanspruchnahme zu vergleichen. 

Die nachfolgenden Tabellen (S. 105 u. 106) enthalten 
die Angaben über die Hauptelemente der Gleisconstruction : 
Schienen, Schwellen und Stolsverbindung, gruppirt nach Bil- 
zugsgleisen, welche mit Maschinen von Achsdrücken unter 
und über 14 é befahren werden, und ergiebt sich daraus 
folgende ‚Betrachtung. 

Die unter einem Bruchstriche fungirenden Ziffern für 
die Höhe, das Trägheits- und Widerstandsmoment des Quer- 
schnittes entsprechen dem Zustande der Abnutzung zur Zeit 
der Aufsergebrauchstellung der Schiene. 

Aus der Tabelle (S. 105) ist zu ersehen, dals auf 
Linien mit Raddrücken von 6 250—7000 # Schienen in Ver- 
wendung sind, deren Gewichte zwischen 33 kg und 42,5 kg 
für das Meter schwanken, während das Trägheitsmoment des 
Querschnittes in den Grenzen von 863 his 1260, und das 
Widerstandsmoment zwischen 135 und 200 sich bewegt. 

Bei den Linien, auf welchen Achsdriicke von über 7 £ zu- 
gelassen sind, kommen Einheitsgewichte der Schienen zwischen 
36 kg und 52 kg für das Meter vor, die Trigheitsmomente 
sind in den Grenzen zwischen 997 und 1769, die Wider- 
standsmomente zwischen 148,8 und 240. 

Im Allgemeinen ist eine Tendenz 
Schienengewichte über 40 kg bemerkbar. 

Das Material für Schienen ist meist Flulsstahl, nach dem 
Bessemer- oder Martinverfahren hergestellt. Bei den Vignoles- 
schienen beträgt dic Zerrcifsfestigkcit des Materiales nicht unter 
5500, dagegen bis 6700 ky bei Dehnungen von 20 bis 14%; 
bei den egypfischen Bahnen wird sogar Stahl von 6700 bis 
7200 kg Festigkeit bei einer Dehnung bis 11%, verwendet. 

Der Stahl für Doppelkopfschicnen wird gewöhnlich härter 
genommen, Vignole:schienen, und die betreffenden 
Verwaltungen geben hierfür 7000—9000 ky Festigkeit und 
Dehnungen von 4—11% an, 

Es besteht die Tendenz zur Verwendung harter Stahl- 
gattungen, deren Elasticitätsgrenze schr hoch liegt. 

Die Mehrzahl der Verwaltungen hat hölzerne Schwellen, 
lediglich zwei derselben melden die Verwendung von Metall- 
schwellen, welche letztere aus weichem Stahle mit Festigkeits- 
viffern von 4500 bezw. 4800 erzeugt werden. 

Die bei der egyptischen Eisenbahn noch vorhandenen 
werden successive 


auf Erhöhung der 


als für 


elockenförmigen Jinzelunterlagen durch 


Querschwellenconstructionen ersetzt. 

Die Dimensionen der Querschwellen weisen eine grolse 
Mannigfaltigkeit auf; es wechseln jene der Länge zwischen 
2.4 m und 2,72 m und sind im Mittel 2,6 m, der Breite 


zwischen 20 em und 30 cm und sind im Mittel 25 cm; 
Oé d 


auch dic Charakteristik des Matcrialquerschnittes (o 


wechselt 


zwischen 2,85 und 7,7 und ist im Mittel 5,3. 


Aus den Berichten der Bahnverwaltungen ist eine ent- 
schiedene Tendenz ersichtlich, die Schwellenlinge zu vergréfsern, 


Die grölste Länge weist die englische Normalschwelle mit 
2,72 m auf, wie solche bei den egyptischen Bahnen als in 
probeweiser Verwendung stehend aufgeführt werden. 

Bei den Breiten der Schwellen ist eine besondere Ten- 
die Dimension zu vergrölsern, nicht wahrnehmbar; .es 
dürfte eher bei einzelnen Verwaltungen das Bestreben vor- 
handen sein, schmälere Schwellen, selbe aber in grölserer 
Anzahl zu verwenden. 


denz, 


Schwellenabstand. 


Die Zahl der verwendeten Schwellen wird aber durch 
den Schwellenabstand bestimmt, welcher ein wichtiges Element 
im Gleisbauc darstellt. 

Bei den neueren Gleisconstructionen für den Schnellzugs- 
verkehr bewegen sich die Schwellenabstände zwischen 72,3 cm 
und 98,4 cm, die mittlere Ziffer ist 83 cm, 

Die Tendenz ist ersichtlich, diese Schwellenabstände 
allerwärts zu vermindern, — und man ist damit auf gutem 
Wege, die Tragfähigkeit, die Steifigkeit des Gleises und die 
bessere Befestigung zwischen Schwelle und Schiene herbei- 
zuführen. 


Die Befestigung der Schiene auf der Schwelle. 


Die Mehrzahl der Verwaltungen befestigt die Schiene 
direct auf der Schwelle, und nur vier Verwaltungen haben 
die eigentliche Schienenbefestigung von der Befestigung auf 
der Schwelle getrennt, Die letzterwähnte Befestigung auf 
der Schwelle geschieht bei allen Verwaltungen mit Haken- 
nägeln oder Tirefonds, — und unter diesen beiden Mitteln wird 
den letzteren mehr und mehr der Vorzug gegeben. 

Die Schienenbefestigung auf Eisenschwellen wird mit 
Klemmplatten und Fulsschrauben bewirkt. 

Die Vignolesschiene erhält auf ihrem Auflager auf der 
Schwelle bei den meisten Verwaltungen eine eiserne Unter- 
lagsplatte, welche bei den Holzschwellen häufig, bei den Eisen- 
schwellen aber immer keilförmig hergestellt wird, um die 
Schienenneigung zu vermitteln, 

Eine Verwaltung meldet die Verwendung von Unterlags- 
platten aus getheertem Filz, welche zur Schonung der Schwellen- 
auflagerfläche dienen. Hierbei wird auf die Befestigung mit 
drei Tirefonds speciell Werth gelegt. 

Von der Verwendung der Unterlagsplatten sehen ab: 
eine Verwaltung, welche die Vignolesschiene direct auf das 
gedexelte Holzschwellenlager aufnagelt und eine Verwaltung, 
welche die Vignolesschiene auf der nach der Neigung der; 
Schiene aufgebogenen Kisenschwelle befestigt. 

Jene Verwaltungen, welche die Schienenbefestigung 
trennen von jener auf die Schwelle, verwenden Stühle aus 
Gulseisen mit Keilen aus Holz oder Eisen, und diese Ver- 
waltungen haben Doppelkopfschienen. 

Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn und einige Bahnen des 
Vereins deutscher Eisenbahnenverwaltungen verwenden in der 
gleichen Absicht, um die Befestigung von Vignolesschienen zu 
isoliren, versuchsweise Spannplatten und Krempenplatten mit 
Klemmplatten (Fig. 45, S. 107). 
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Sehwellen. 


Tabelle 


der von den Verwaltungen mitgetheilten Daten, betreffend das Material und die Dimensionen der verwendeten Schwellen, sowie deren Abstand und 
Befestigung mit der Schiene. 


© . ome 
Di St = g e a 8 : 
= a 35 e E = = = 3 EE : 
2 3 158 3 3 E E E 3. E s 2 3 E 
= re) = 5 = E S 2 S 2 = rg S 
= ra sz = E E S © 2 o S = 3 = o mM 
2 2 Ree | 33 © = > o as e 3 ae Zi D 
& S 528 5 Ei S = o "ei g 5 © un Gei = o 3 
S = KE ES E = 2 = = g a = & Ss S = =a 
Si EK o = = 2 3 Es 2 KE = 2 $ 
a O Onn SY 9 a Ki = 5 o = E > om o 
E d ¿E z 5 > d = = o 2 2 e 3 5 
8 3 ES S E En R © o A z „So 2 S SE 
= 5: m 2 = S m E El Š $ E = 
E EE S = S = E 
5l Bis 7 Tonnen. Ueber 7 Tonnen. 
3 | | 
Ee Raddriicke der Locomotiven 6250 6350 | 6900 | 6900 | 7000 | 7000 7050 | 7309 | 7490 | 7500 | 7500 1635 | 1675 | 7800 
{ 
1| Material der Schwellen. . . . | Weicher | Eiche. Eiche. Eiche. Eiche. Eiche Eiche Weicher | Eiche. Eiche, Holz. Eiche Eiche | Weiches 
Stahl, und und Stahl, Kiefer. und und basisches 
Eiche, baltische | Buche. |Eiche und Buche. Buche. Eisen. 
Kiefer. Tanne. Rothtanne 
z E E 2,72 2,60 e 
a der Lange . . . . . . 2,50 2,70 2,50 2,70 2,40 2.60 2,70 2,60 2,60 | 2°70 | 2,60 2,60 2.60 2,50 
= 2 S 
al § = | 24 5 ER 5 [ 25,4 22 5 e | 25 9 9 9 9 
; der Breite NH 3 | 22 30 26 a en JI ge 24 Ä z 28 20 26 21,9 
A 2,7 2 2 e a 
3 Ù der Home... f i } a 15 16 | 16 | a u WE 14 Ju s 15 13 SA 
| 
ee 168 lla os Gare , | 4336 3963 || pays as. Y q 29, 5695 e 
pe Trágheitsmoment . . . 5030 j 6185 6125 (672 6380 | 7031 5030 (312 5488 | 4415 4326 5625 4760 229 
E | g | 
D = nr 30 OS er = ké | 638 398 | o mo, | ” = Pe Q7 m 
3 = Widerstandsmoment. . . | 718 S25 (66 905 (17 | 937 718 975 | (S4 | (16 534 (90 879 39,7 
© | 
3 | EJ i ca tf 2.83 | | 4,3 4,0 a o ? A 
a E x =a 2 6,1 Za 6,4 = a Y, a 3 y a Re 3 
o TE Materialcharacteristik | 5,0 | 6,2 iT ; 7.0 5.0 | 1,3 5,5 : 4,5 4,3 5,6 4,5 3.9 
4| Schwellenentfernung . . cm 82 | 81.8 S6 TS SS $1,6 14.8 "92,5 S6 | 98,4 so 12,3 so | S1 
5; Swischenlage zwischen Schiene | | i 
und Schwelle . . . . . . | Stuhl. Stuhl. |Unterlags |Unterlags-|Unterlags-|Keineoder| Stuhl. |Keineoder Unterlags-: Stuhl. ¡Unterlags-|Unterlags-| Filz- Keine. 
platte. platte. platte. |Unterlags- Unterlags-| platte. i platte. platte. | platten. 
platte. platte. | | 
6| Befestigungsmittel . . . . Tirefonds! 3 Tire- | 1 Tire- | 1 Tire- | Klam- |2—3 Tire-| Tirefonás.| Klam- | Klam- 'Tirefonds.| Tirefonds.| 4 Tire- | 3 Tire- ` Spann- 
und fonds fonds, fonds, | mern. tonds. mern, | mern. i fonds. fonds. | platten u. 
Schliels- 2 Klam- | 2 Klam- | | Schliefs- 
bolzen. mern. mern. bolzen. 
7! Anzahl der Schwellen für das Ä | | 
Kilometer Gleis . . . . . 1273 1273 1222 ; 1333 1300 1250 1500 1122 ; 1222 : 1091 1333 1500 1333 , 1500 
8| Unterstopfte Fläche für das Kilo- E ER Sa | | 
= (03 »~¢ mye Or > iSl 192 2 E 600 < a =~ Oe =~ 
meter Gleis. . . . . qm | 611 612 133 832 | 608 | 660 1080 | 642 | 645 { am | S21 660 (62 | 647 
| 


en een 


Stuhlplattenoberbau der Kaiser Ferdinands-Nordbahn für Breitfufsschienen. 
a Ce et : Fig. 45. 


Von einer italienischen Bahn wird gemeldet*), dafs sie 
fúr eine stark beanspruchte Linie die Befestigung der Vignoles- 
schiene mit Gufseisenstühlen und Holzkeilen bewirkt. 

Es ist kein Zweifel und wiederholt nachgewiesen, dals 
bei Anwendung großer. Geschwindigkeiten die directe Be- 
festigung der Schiene auf den Schwellen — ob mit oder ohne 
Unterlagsplatte — nicht ausreichend ist. Man erkennt aus 
den Berichten der Verwaltungen das Streben, diesen Nachtheil 
der directen Befestigung durch cine Vermehrung der Be- 
festigungsmittel wett zu machen. 

Wenn ältere Oberbauconstructionen vorgeführt werden, 
bei welchen die Schiene in Abständen von 98 cm mit je zwei 
Nägeln oder Tirefonds befestigt war, und wenn man diese 
vergleicht mit einer neueren Construction, wo die Schiene 
in Abständen von 72 cm auf der Schwelle mit je vier Tire- 
fonds befestigt wird, so hat man im orsten Falle 1091 Be- 
festigungsstellen mit 2184 Nägeln oder Tirefonds, im andern 
Falle aber 1500 Befestigungsstellen mit 6000 Tirefonds für 
das Kilometer Gleis. | 

-. Beachtet man, dals mit der Vermehrung der Stützpunkte 
aulserdem eine Verringerung des Schienendruckes herbeigeführt 
wird, so hat diese Mafsregel die Bedeutung, die Angriffe auf 
die einzelnen Befestigungsmittel auf ein Mals herabzumindern, 


Vz nn 
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welches der unvollkommenern aber billigern Befestigungsweise 
angemessen ist. 

Bezüglich der Befestigungsweise mit Stühlen aus Gulseisen 
ist über die Tendenz berichtet worden, die Gewichte der Stühle 
zu vergrölsern, — und die Schwellenabstiinde zu vermindern. 

Der Grund ist derselbe, 
Tirefonds und Nägel führen mulste, Die älteren Constructionen 
der Gleise 98 cm erlitten 
unter der Erhöhung der Druckwirkungen, welche die Radlast 
durch den Schnellzugverkehr verstärkte, einen sehr grolsen 
Schienendruck auf das Auflager der Schwelle, welchem die 


welcher zur Vermehrung der 


mit den Sehwellenabständen von 


älteren leichten Stühle nicht mehr gewachsen waren. 

Durch die Verstärkung dieser Stülle suchte man den 
stärkeren Inanspruchnahmen durch den Schienendruck zu be- 
gegnen — und durch die Näherrückung der Schwellen will 
man die Grölse dieses Schienendruckes, und nicht in letzter 
Linie die Grölse des Bettungsdruckes abmindern, 


Specialconstructionen für die Bofestigung der 
Schwelle, 

Die Bahnverwaltungen berichten über einige specielle 
Befestigungsweisen, welche dieselben zur Sicherung der Spur- 
weite für den Verkehr von Schnellzügen in Curven von Radien 
unter 500 m in Anwendung gebracht haben. 
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Es gehören hierher:. 

die Scidl'sche Spurplatte, mit welcher bei der österr,- 
ungar, Staatsbahn-Gesellschaft gute Resultate erzielt wurden, 
vermittelt eine Querverbindung zwischen den beiden Gleis- 
strängen; 

die Verwendung hölzerner Streben, welche auf die 
Schwelle aufgenagelt werden und den äulsern Kopf der Schiene 
gegen das Umkanten schützen sollen ; 

die Vermehrung der Tirefonds, sowie auch die Ver: 
inchrung der Schwellen in gekrümmten Bahnstrocken:; 

die Verwendung von Stühlen oder Spaunplatten für 
Vignolesgleise auf einzelnen oder auf allen Schwellen. 

Um die Verschiebung des ganzen Gleises in geneigten 
Strecken und in der Curve zu verhindern, sind auf der Theil- 
strecke Pistoja-Bologna (Italien) Holzstticke im Gebrauche, 
welche zwischen die Schienen oder zwischen den Schwellen- 
kopf und die Bankettmauern verlegt werden, oder auch ein- 
gerammte Holzpfähle an den Schwellenköpfen der Aulsenseite 
der Curven in Verwendung, 

In von kleinem Radius werden bei der Be- 
festigung in Stühlen statt der tiblichen Holzkeile besser Eisen- 
keile (auch solche nach System Barbarot) in Verwendung 
genommen. 


Curven 


Uebereinstimmend wird bemerkt, dals in Curven, deren 
Radicn grölser als 500 m sind, specielle Malsnahmen für die 
Befestigung der Schienen nicht erforderlich sind. 


Schienenstofsverbindungen. 


In der nachfolgenden Tabelle (S. 109) ist eine Ueber- 
sicht über die von den Verwaltungen bei ihren neueren Ober- 
bauconstructionen verwendeten Stolsverbindungen rücksichtlich 
ihrer Form, Abmessung und ihres Materiales gegeben, 

Die Schienenenden sind durchweg als schwebende Stölse 
mit Laschen Hierbei der Mehrzahl 
Winkellaschen verwendet, nur zwei Verwaltungen verwenden 
noch flache Laschen als Innenlaschen. 


verbunden. werden m 


Die Mehrzahl der Verwaltungen verwendet für die Innen- 
und Aufsenlasche die gleiche Form (symmetrische Lasche). Die 
Winkellaschen reichen bei Vignolesschienen meist über beide 
Stolsschwellen, und ist ihre Länge zwischen 460 und 800 mm. 

Es ist die Tendenz ersichtlich, die Länge der Laschen 
zu vergrölsern. 

Das Gewicht der Laschen ist mit 4,3—22 kg an- 
gegeben. Das Material der Laschen ist meist Flulseisen, oder 
weicher bis mittelharter Flulsstahl von 4500—5500 kg/qem 
Festigkeit bei 15—20°/o Dehnung. Die Befestigung der 
Laschen erfolgt mittels Bolzen. Ihre Anzahl ist zumeist 4, 
cinige Verwaltungen haben deren 5 und cine verwendet deren 6, 

Die Bolzenstärke ist angegeben mit 19--25,5 mm. Die 
Mehrzahl der Verwaltungen verwendet solche von 25 mm. 

Die angewendete Schiencnstolsverbindung mittels Laschen 
und Bolzen wird von den meisten Verwaltungen als ungenügend 
erkannt, und begegnen wir allerwärts eifrigen Bestrebungen 
zur Besserung dieser Construction, | 


Die Mängel dieser Constructionselemente ‚äulsern ‚sich | 
zunächst in einer stärkern Senkung in die Bettung; es wurde 
deshalb einerseits eine Erbreiterung der Stofsschwellen, ander- 
seits eine Näherung der Stolsschwellen bis auf 33 cm, endlich 
auch eine Bettung in Sand vorgeschlagen. 

Die Beobachtung, dals beim Passiren der Fahrzeuge 
über die Stolsverbindung eine gröfsere Drehung der abgebenden 
Schiene bemerkt wird, und die Erfahrung, dals die im eisernen 
Oberbau mit der Befestigungsweise Heindl eingespannten Schienen 
eine bessere Stolsverbindung herstellen, veranlalsten eine Ver- 
waltung versuchsweise, die Stolsschwellen mit Spannplatten zu 
armiren und die erwähnte Befestigungsweise anzuwenden. 

Die bei den Laschen auftretenden Brüche veranlafsten . 
die Verwaltungen die Vergréfserung der Laschenprofile, den 
Ersatz der Flachlaschen durch Winkellaschen zu disponiren. 
Die an den Laschenanlageflächen in kurzer Zeit auftretenden 
Abnutzungen drängten zur Verwendung härtern Materiales 
für die Herstellung der Laschen und zur Vergrölse:ung der 
Anlageflächen durch Erbreiterung der Schienenköpfe und der 
Laschenanlageflächen und durch Verlängerung der Laschen. 

Hier verdient noch eine specielle Erwähnung die kräftige 
Laschenconstruction der belgischen Staatsbahn, bei welcher 
die Unterflächen der Winkellaschen bis an die Schienenunter- 
fläche reichen und in gleicher Ebene mit dieser eine breite 
Auflage direct auf den Stolsschwellen bewirken. Die Be- 
festigung auf den Stolsschwellen geschieht durch Tirefonds, 
welche durch die Laschenschenkel durchgeführt werden. Die 
Laschen werden daher wie eine Brücke zum Tragen der 
Schiene herangezogen. 

Bei der französischen Westbahn ist seit kurzem ein 
System des unterstützten Stolses versuchsweise angewendet, 
Dasselbe besteht aus einem gegossenen Stuhle, welcher durch 
Tirefonds auf den dem Stolse zunächst gelegenen Schwellen 
befestigt ist und auf welchem die beiden Schienenenden auf- 
ruhen; eine Lasche aus Stahl und 6 Bolzen bilden die Ver- 
bindung der Schienen mit dem Stuhle (Fig. 46, S. 1 10.) 


Specialconstructionen an den Stofsverbindungen. 


Um das Wandern der Schienen einzuschränken, werden 
mehrere Vorschläge gemacht, welche zumeist dahin zielen, 
die beiden Stolsschwellen, häufig auch einige Mittelschwellen, 
untereinander fest zu verbinden, 

Hierher gehören: 

1. der Vorschlag der italienischen Mittelmeerbahn auf 
Verwendung von Doppelplatten, welche eine Längsverbindung 
zwischen den beiden Schwellen am Schienenstolse herstellt, 
und mit welcher gute Resultate erzielt worden sind. 

2. der Vorschlag der 0st.-ung. Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft auf eine durch Flach- oder Winkeleisen hergestellte 
Verbindung der Stolsschwellen und der nächstliegenden Mittel- 
schwellen, entweder in Form eines Andreaskreuzes oder durch 
parallel zur Achse angeordnete Lamellen, 

Ein gleiches Mittel zur Verbinduug einer Reihe von 
Schwellen durch eiserne Stangen empfiehlt auch die belgische 
Staatsbahn. | | | 
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Schienenstofsverbindung der franzósischen Westbahn. 


Pig. 46, 
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Zu diesen Mafsnahmen der solidarischen Verbindung 
der Stofsschwellen gehört auch der Vorschlag, die Winkel- 
schenkel der Laschen so abzubiegen, dals sie sich entweder 
pegen die Seitenflächen der Stühle oder der Schwellen stemmen, 
oder dafs sic die Unterlagsplatten umgreifen, 

Weiter ist in Vorschlag gebracht dic Verwendung von 
an die Schienen genieteten Winkeln, welche auf einer oder 
zwei Mittelschwellen mittels Nägeln oder Tirefonds befestigt 
werden. on 
Fis verdient noch hervorgehoben zu werden, dals als 
Gegenmittel gegen das Wandern auch. die Vermehrung der 
Schwellen in Vorschlag gebracht wurde, 

Im Allgemeinen kann aus dem vorliegenden Materiale 
der Schlufs gezogen werden, dafs die Tendenz zum Wandern 
des Gleises desto geringer werden wird, je besser die Stols- 
verbindung und je besser die Befestigungsart der Schiene auf 


der Schwelle ist. 
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Schienenüberhöhungen und Gleiserweiterungen 
in Curven, 

Von Bedeutung für die Beurtheilung des Verhaltens 
der geschilderten Gleisconstructionen sind noch die in den 
Curven angeordneten Schienenüberhöhungen und Spurerweite- 
rungen. Die bezüglichen Vorschriften der einzelnen Ver- 
waltungen weisen aber eine solche Mannigfaltigkeit auf, dals 
eine allgemeine Schlulsfolgerung nicht zulässig ist, 

Als höchstes Mals für die Schienenüberhöhung erscheint 
das Mais von 160 mm, als grölste Spurerweiterung 28 mm. 

Dem steht als untere Grenze gegenüber: gar keine 
Ueberhöhung, keine Spurerweiterung, | 

Zur Würdigung der letztgenannten Malsnahme ist zu 
bemerken, dals bei jenen Bahnen, welche dieselbe anwenden, 
bereits in der geraden Bahn ein grölseres Spiel zwischen Spur- 
kranz und Schienenkopf vorhanden ist, als dies zum Beispiel 


LE 


bei den deutschen und österreichischen Bahnen der Fall ist.| Hinweis auf die Gleisconstruetionen im Vereine 


(Siehe 3, Congrels, Fragenbeantwortung VIII und IX—F.) 


Bahnerhaltung. 


Die Bahnerhaltung wird sowohl nach der Methode der 
Gleisregulirung nach Bedarf, als nach der Methode der perio- 
dischen Generalrevisionen durchgefithrt. 
| Ebensowenig wie bei der ersten Methode die Revision 
der ganzen Strecke vollständig entfällt, indem die Bahner- 
haltungs-Ingenieure eine solche von Zeit zu Zeit, wenn auch 


nicht in der gründlichen Weise wie bei der andern Methode 


vornehmen, — ebensowenig entfallen bei der letztern Methode 
die Gleisregulirungen nach Bedarf, 

| In beiden Fällen wird auf eine gute Erhaltung der 
Gleise nach Niveau und Richtung strenge gesehen. 

Die Mittheilungen über die Häufigkeit der Gleisrepara- 
turen richten sich je nach der Intensität des Verkehres und 
je nach dem Alter des Gleises, und ergeben, dals die General- 
revision in Perioden von 1—2 Jahren zu wiederholen ist, 
wogegen bei der Methode nach Bedarf jede Bahnstelle jährlich 
1,6—2,3mal, bei den meisten Bahnen 2 mal regulirt wird. 


Die mitgetheilten, Kosten der Regulirung und der durch- 
schnittlichen Aufwendungen an Arbeitskraft gehen weit aus- 
einander; sie schwanken zwischen 0,20 und 0,66 Francs oder 
zwischen 0,15 und 0,40 Tagschichten für das Meter Gleis und 

Jahr. Sie sind jedoch nicht direct vergleichbar, Dieselben 
sind bei der Generalrevision theurer als bei jener nach Be- 
darf; sie werden bei älteren Gleisen grölser sein als bei neueren; 
sie müssen wachsen mit der Dichte des Verkehres, und sie 
sind abhängig von dem Alignement und dem Profile der Bahn- 
strecken und nicht in letzter Linie von der Art der Gleis- 
construction, 

' Im Speciellen sind auf diese Kosten oder auf den Arbeits- 
aufwand von wesentlichem Einflusse: die Beschaffenheit des 
Schotterbettes, die Grölse der Unterstopfungsfläche der Schwellen 
für die Längeneinheit des Gleises und der ber dem betreffen- 
den Verkehre auftretende Bettungsdruck. 

In der Tabelle auf Seite 106 ist für die verschiedenen 
vorgeführten Gleisconstructionen die unterstopfte Fläche der 
Schwellen auf das Kilometer Gleis unter der Voraussetzung be- 
rechnet, dafs die Schwellen theilweise und zwar links und 
rechts der Schiene auf die Linge des Schwellenkopfes unter- 
stopft sind. Die bezüglichen Flächen halten sich in den 
Grenzen von 600 bis 1080 gm; sie betragen bei den Con- 
structionen für Raddrücke unter 7 tim Mittel 7 00, bei jenen 
für Raddrücke über 7 ¢ 744 qm für das Kilometer, 


- Es muls darauf hingewiesen werden, dals bei allen Gleis- 
constructionen, welche in dieser Zusammenstellung geringere 
Unterstopfungsflichen ausweisen, auch höhere Erhaltungs- 
kosten mitgetheilt werden. Ein directes Verhältnis lälst sich 
‘dabei. allerdings nicht constatiren, weil ja, wie erwähnt, auf 
die .Erhaltungskosten so viele und wichtige Umstände cin- 
wirken, “= 


deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 

Zur Vervollständigung des Bildes des derzeitigen Bestandes 
und der derzeitigen Bestrebungen auf dem Gebiete des Gleis- 
baues «sei noch auf die Verhandlungen der XIV. Techniker- 
versammlung des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
hingewiesen, welche in ‘ihren: Wezüglichen Schlulsfolgerungen 
auch in dem „Bulletin de la Commission internationale du 
congrès des chemins de fer“, vol. VIII, n. 5, mai 1894, p. 347, 
348, veröffentlicht sind. | 

Aus diesen geht hervor, dals auf den genannten Bahnen 
mit Achsdrücken von 14 ¢ und Zuggeschwindigkeiten bis 
90 km ein Oberbaugestänge mit Schienen von 33 kg Ein- 
heitsgewicht für das m bei 80 cm Schwellendistanz, und 35 kg 
für das m mit 90 cm Schwellendistanz auf Schwellen von 240 
bis 270 cm Länge und 15/25 cm Stärke mit Unterlagsplatten 
auf jeder Schwelle, beziehungsweise auf Eisenschwellen von 55 
bis 65 kg Gewicht als genügend erachtet wird, dals jedoch 
aus wirtschaftlichen Gründen eine Verstärkung dieses Ober- 
baues schon jetzt als zweckmiifsig bezeichnet werden muls, 

Thatsächlich ist seither auf den Linien des grolsen Ver- 

kehres bei den preufsischen Staatsbahnen cin Obcrbausystem 
mit 41 kg für das laufende Meter schweren Schienen, deren 
Querschnitt cin Widerstandsmoment von 193 cm? besitzt, 
mit Querschwellen von 270 cm Länge und 26/16 Querschnitt 
mit Schwellenabständen von 84 cm in Verwendung genommen 
worden, 
Staatsbahnen haben Schienen 
von 45,7 kg für das laufende Meter, ein Widerstandsmoment 
von 242 und Schwellen von 2,5 m Länge in Abständen von 
82,5 cm eingeführt. 


Die königl. sächsischen 


Die königl, württembergischen Staatsbahnen haben jüngst 
ein Oberbausystem mit Schienen vom Gewichte von 43,5 hy 
für das laufende Meter, welche von eisernen Schwellen (System 
Heindl) von 2,7 m Länge in Abständen von 80 bezw. 75 cm 
gestützt werden, angenommen u. a. 


Widerstandsfähigkeit der Gleise. 


Die Bahnverwaltungen, welche zu der vorstehenden 
Frage dem Congresse das Material geliefert haben, geben 
durchweg an, dals die neueren, theils hergestellten, theils in 


der Herstellung durch allmálige Auswechselung begriffenen 


Gleise allen Anforderungen eines grofsen Verkehres auf längere 


Zeit hinaus entsprechen werden. 

Nur für Linien mit starken Gefällen und scharfen Curven, 
bei welchen die Raddrücke verstärkt werden sollen, sowie fir 
die Stolsverbindungen ist das Bedürfnis nach weiterer Ver- 
stärkung in einzelnen Strecken vorhanden. 

Um das vorstehende Material für die Autgabe -der Auf- 
stellung ciner Type eines Gleises für den Schnellzugverkehr 
nutzbar zu machen, wird man cinc Vergleichung der einzelnen 
Constructionen und ihrer Elemente und Anordnungen auf ihre 
Zweckmälsigkeit anzustellen haben. 

Hat man, wie im vorliegenden Falle, die Vergleichung 
zwischen solchen Constructionen zu machen, welche sämmtlich 
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ihrem Zwecke entsprechen, so wird der Praktiker nach dem 
Grundsatze vorgehen, dals die beste Construction jene ist, 
welche die geringsten Erhaltungskosten verursacht, 

Es wurde an anderer Stelle der Nachweis geliefert, dals 
es mit dem vorliegenden Materiale unmóglich ist, die Ver- 
gleichung nach diesem Grundsatze durchzuführen. 

Ein anderer Weg, weleher eine Vergleichung der ver- 
schiedenen Constructionen auf einerlei Grundlage ermöglicht, 
ist der theoretische. 

Wenn nun die theoretische Untersuchung ein sicheres 
Mals für die Leistungsfähigkeit eines Gleises nicht giebt, so 
kann sie doch zu einem solchen Vergleiche für die Güte 
verschiedener Glcisanordnungen benutzt werden, und es ist 
anzunehmen, dals unter übrigens gleichen Umständen bei 
gleicher Bettung, gleicher Stopfung u. s. w. die Material- 
spannungen in Schiene und Schwelle, sowie der Bettungsdruck 
sich annähernd so verhalten, wie die aus den Formeln her- 
vorgegangenen Rechnungswerthe. 

Bei der nun folgenden Erörterung, inwiefern der der- 
yeitige Stand der theoretischen Untersuchungen und der Be- 
obachtungen des Gleises uns erkennen lassen, ob die von den 
Verwaltungen eingeschlagenen Wege der Oberbauverstärkung 
»weckmälsig sind und wie dieselben in Zukunft auszubilden 
wären, müssen wir an die Ausführungen des zur Frage V-A 
der vierten Session des internationalen Congresses erstatteten 
Referates anknüpfen und daran erinnern, dals wir dort jene 
Rechnungsweisen vorgeführt haben, welche die elastischen Form- 
veränderungen der Hauptbestandtheile der Gleise berück- 
sichtigen. 

Seither haben wir diese Rechnungsweise und deren An- 
wendung zur Beantwortung und zum Vergleiche der ver- 
schiedenen Querschwellengleise weiter verfolgt und gestatten 
uns auf die bezüglichen Publikationen”) „Ueber die Quer- 
schwellen und ihr Lager‘ zu verweisen. 

Wir haben in den letztgenannten Mittheilungen des Aus- 
{ührliehern den Antheil zu beziffern versucht, welcher der 
Bettung und der Schwelle in der Widerstandsfähigkeit der 
Gleisconstruction zukommt, wir haben daselbst auch auf die 
Aufstellung einer Normalschwelle hingearbeitet und endlich 
auch die Grenzen angedeutet, welche den Bestrebungen des 
({eisingenicurs in der gekennzeichneten Richtung gezogen sind. 

Wir folgen dem Gedankengange jener Veröffentlichungen, 
wenn wir an dem vorliegenden Materiale den Einfluls der 
Form und Anordnung der wesentlichsten Elemente der Gleis- 
construction auf die Widerstandskraft ermitteln und zugleich 
berücksichtigen, dals die Grölse der Inanspruchnahme eines 
Gleises nicht allein von der Grölse des Raddruckes an und 
für sich, sondern der Anordnung der Schwellenstützen und 
von der Art der Laststellung abhängig ist. 

Rechnerische Untersuchung des von den Verwal- 
tungen übersendeten Materiales, 


Wir haben nun alle uns von den Verwaltungen mit- 
getheilten Oberbauconstructionen einer rechnerischen Unter- 


*) „Bulletin“, p. 3, 1895, vol. IX. 


suchung unterzogen, und auf Grund der angeführten Rechnungs- . 
weisen jene Grölsen beziffert, welche bezeichnend sind für ` 
das Mals des Widerstandes, den das Gleis der je- 
weiligen Inansprachnahme durch die ruhende Last — 
der auf diesen Gleisen verkehrenden Locomotiven 
entgegensetzt. Ä | 7 ait. Se 

Der Ueberschuls an Widerstandskraft, welcher zwischen 
den Ziffern der so berechneten Inanspruchnahme und jenen 
sich ergiebt, der aus den cinzelnen Theilen bei einer Be- 
lastung bis an die Elasticititsgrenze resultirt, bildet cine 
Reserve, — welche in erster Linie. die Aufgabe hat,’ jenen 
Einwirkungen zu widerstehen, die durch dynamische Wir- 
kungen der Locomotiven und Fahrzeuge und durch die Wir- 
kungen erhöhter Fahrgeschwindigkeiten auftreten werden, | 

In zweiter Linie wird diese Reserve jenen Abgang an 
Widerstandsfähigkeit des Gleises zu decken haben, welcher 
sich aus der allmäligen Abnutzung des Materiales ergiebt, 
und welcher in hervorragender Weise bei der Bettung und 
der Schiene durch die Einwirkungen des Verkehres auftritt 
und den Widerstand des Gleises in besonders merkbarer Weise 
vermindert. 

Man wird also bei Aufsuchung einer Vergleichsbasis für 
die Gleisconstructionen nicht allein den neuen Zustand der 
Gleisbestandtheile, sondern auch jenen zu berücksichtigen 
haben, der sich ergiebt, wenn das Gleis in Folge der Ab- 
nutzung an der Grenze der Gebrauchsfähigkeit angelangt ist. 

Bei der Bettung wird .es bei Herstellung eines neuen 
Gleises auch bei minder festem, jedoch sorgfältig trocken 
gelegtem Unterbau möglich sein, eine Widerstandstähigkeit 
herbeizuführen, welche durch einen Bettungscoöfficienten C = 5 
gekennzeichnet ist. Die höheren Werthe des Bettungscoéfficienten 
werden nur bei sehr festem und felsigem Untergrunde und 
unter Verwendung einer Packlage erreicht werden, und können 
demgemäls nur in einzelnen Theilstrecken als erreichbar an- 
genommen werden. 

In der Praxis des Betriebes nimmt die Elasticitát und 
Festigkeit der Bettung stetig ab, indem die einzelnen Theile 
des Schotterbettes durch die mechanischen Einwirkungen des Be- 
triebes und der Regulirungsarbeit, wie nicht minder durch die 
Witterungseinflüsse zerstört werden, Dieser Abminderung der 
Widerstandsfähigkeit der Bettung wird man Rechnung tragen, 
indem man in die Rechnung den geringsten Werth des Bet- 
tungscoöfficienten einführt, welcher mit C == 3 bestimmt wurde. . 

Bei der Schiene, also den von ihrem Querschnitte ab- 
hängigen Rechnungsgrölsen der Widerstände, wird man be- 
rücksichtigen, dafs dieselbe vom Tage ihrer Inbenutzungnahme 
eine Abnutzung des Kopfes erleidet. Diese Abnutzung wird 
im Laufe des Gebrauches in der Höhe des Kopfes 9—12 mm 
betragen, und daher den Querschnitt und die Inanspruch- 
nahme der Schiene und der andern Bestandtheile des Gleises 
merklich beeinflussen. 
| Um diesem Umstande Rechnung zu tragen, wurden die 
Rechnungen nicht allein auf den neuen, sondern auch auf den 
abgenutzten Querschnitt ausgedehnt und in der Tabelle die 
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bezüglichen Werthe unter einem Striche zur Vorführung 
gebracht, 

Die Qualität des zu den Oberbaubestandtheilen ver- 
wendeten Materiales wird ebenfalls den Widerstand derselben 
merkbar beeinflussen. Wir mulsten uns bei der durchgeführten 
Rechnung darauf beschränken, ein Material mittlerer Güte 


. zu supponiren, und den in den Formeln auftretenden Elasticitits- 


modul für das Material der Schiene und der Metallschwellen 
mit E == 1700000 und jenen für das Material der Holz, 
schwelle mit E” = 100000 anzunchmen. 

Endlich wurde bei den Rechnungen die Voraussetzung 
gemacht, dals die Schwellen nur theilweise, und zwar rechts 
und links der Schiene, auf die Länge des Schienenkopfes ge- 
stopft seien. 

Bei Vorhandensein günstigerer Voraussetzungen werden 
selbstverständlich die in dem Gleise vorhandenen Widerstände 
grölser sein. 

In diesem Sinne sind die in der Tabelle S. 114 cent- 
haltenen Rechnungsergebnisse tiber die Inanspruchnahme der 
einzelnen Hauptbestandtheile der Gleise durch die Ruhelast 
der bei den Schnellzügen verkehrenden, ungünstigsten Loco- 
motive ermittelt worden, 


Schienendruck. 


Für die Ermittelung jener Werthe, welche die Steifig- 
keit des Gleises und die Inanspruchnahme der Betestigungs- 
mittel beeinflussen, ist die Gröfse des Schienendruckes von 
besonderer Bedeutung. 

Inwictern derselbe aulser von der Grólse des Rad- 
druckes auch von der Lastvertheilung und von der Schwellen- 
austheilung abhängig ist, habe ich an anderer Stelle gezeigt. 
Für die vorliegende Rechnung habe ich die cinflufsnehmenden 
Verhältnisse in jedem einzelnen Falle berücksichtigt und da- 
nach die maximalen Ziffern des Schienendruckes bewerthet. 

Vergleicht man die verschiedenen Werthe des Schienén- 
druckes P in der nachfolgenden Tabelle (S. 114), so ergiebt. 
sich, dafs derselbe bei abgenutzten Schienen auf Linien mit 
Raddrückenbis zu 7 £ zwischen den Grenzen 3,287 und 3,912 £, 
und auf den Linien mit Raddrücken über 7 ¢ zwischen 3,155 
und 4,766 £ schwankt. 

Das bemerkenswerthe Ergebnis, dafs die untere Grenze 
für den Schienendruck P auf Linien mit höheren Achsdrücken 
gleich, ja sogar kleiner werden kann, als jener auf Linien 
mit dem Achsdrucke unter 7 € illustrirt deutlich den Ein- 
fluls der Bauart des Gleiscs und jenen der Laststellung der 
Fahrzeuge auf die Beanspruchung des Gleises. 


Die minimalsten Schienendrücke ergeben sich bei solchen 
Bahnen, wo die Achsstände der Triebräder zu den Schwellen- 
entfernungen im Verhältnisse von 4:1, beziehungsweise von 
3:1 stehen. 

In den concreten Fällen, in’ welchen die kleinsten 
Schienendrücke sich ergeben, ist noch von Finfluls das Ver- 


l , B ; ' , 
hältnis y = 7, und es ergiebt die Vergrölserung dieses Ver- 


hältnisses cine Abnahme des Schienendruckes. 


Im Allgemeinen kann man folgern, dafs für eine Gleis- 
construction mit schwerer Schiene und enger Schwellenlage 
(bei einem grofsen Werthe von B) die Einführung grofser 


‘Radstinde in Bezug auf Schonung des Oberbaues besondere 


Vortheile hat. 


Die Schienenbeanspruchung, 


Die Beanspruchung der Schiene hiilt sich bei den Gleisen 
mit dem Raddrucke bis 7 ¢, und zwar bei den neuen Schienen 
zwischen den Grenzen 1000 kg bis 1300 kg/qem, und bei 
den abgenutzten Schienen zwischen den Grenzen 1127 kg 
bis 1470 kg/qem. 

Bei den Gleisen mit höheren Raddrücken sind diese 
Grenzen bei neuen Schienen zwischen 918 und 1352 kg/qem, 
beziehungsweise im abgenutzten Zustande zwischen 1050 und 
1589 kg/qem. Im Mittel betragen diese Werthe 1153 hy 
und 1292 kg/gem. Sie betragen ungefähr 1/3 jener Festig- 
keit, welche als an der Elasticitiitsgrenze vorhanden an- 
genommen werden kann. 

In der Mehrzahl der vorgeführten Oberbauconstructionen 
mit Ilolzschwellen zeigen diese so grofse Widerstandsmomente 
ihres Querschnittes, dafs ihre Beanspruchung im Durchschnitt 
nur etwa 58 kg/gem, also 1/4 der Festigkeit an der Elastici- 
tätsgrenze beträgt, und dals dabei dem Gebote der Sicher- 
heit, der Rücksicht auf die rasche Abnutzung des Holzes 
mit grolen Reserven Rechnung getragen ist, 

Bei eisernen Schwellen ist die Beanspruchung 
Materiales bei abgenutzter Schiene in den Grenzen 
und 1231 kg/qem. 

Die Schwelleneinsenkungen liegen unter Annahme ab- 
genutzter Schienen zwischen den Grenzen 0,39 und 0,65 em; 
wird die Schwelle der Gotthardbahn, welche einen wechselnden 
Querschnitt besitzt, und auf welche die vorgeführten Theorien 
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nicht so ohne weiters anwendbar erscheinen, ausgeschaltet, so 
liegen die Schwelleneinsenkungen zwischen 0,39 und 0,57 cm, 
im Mittel bei 0,48 cm, also in ziemlich engen Grenzen der 
Steifigkeit. 
Der 
man wieder von der Gotthardschwelle absicht, 1,16 kg bis 
1,72 kg, im Durchschnitt 1,41 kylgem, also 72%, der mit 
2 kg angenommenen Grenze. 
Aus dieser theoretischen Untersuchung bestehender Gleis- 
constructionen lälst sich das nachfolgende Ergebnis ableiten, 
1. Auf Gleisen, welche mit Achsdrücken bis 14 ¢ 
beansprucht werden, vermögen breitbasige Schienen im 
Ilöchstgewichte von 35 Æg für das laufende Meter auch hohen 
Verkehrsanforderungen und Fahrgeschwindigkciten noch zu 
entsprechen, wenn für eine reichlich dimensionirte Schwelle 
und entsprechende Naherückung der Schwellen gesorgt wird. 
2. Auf Gleisen, welche mit Achsdrücken über 14 ¢ 
beansprucht werden, erscheint eine Erhöhung des Schicnen- 
gewichtes über 35 kg (bezw. des Widerstandsmomentes der 
Schiene über 150) erforderlich, wobei mit der schwereren 
Schiene auch cine enge Schwellenlage und eine kräftige 
Schwelle zu verbinden ist. 


hiervon abhängige Bettungsdruck beträgt, wenn 


15 


Tabelle 


l über die Inanspruchnahme und die Widerstände der Gleise bei ruhender Belastung. 
————— za _ __ AA a aa 


114 


D . en S 
e e E = = Š = 
= = |23 | a 3 5 E S = 3 E 3 E 
E VE ao Ki Foi = = a IS o 2 2 = ro E 
E? 2 2075 = 5 = G S Ho I 2 E = FQ 
e FQ E Tí 3 Ei a faa o AQ oo om SC e = o ` 
E e Pes| £4 o > © aS a S 3 a Zi 5 
un = LoS] t's R= © E E > a 5 - 3 
= So D 2 =) = © ei S 2 D 1 S © = 
Š © Ses| gz E e a= 2 3 < E o == S 3 
Ki = E 5 LS E 2 I 2 S = 2 o 
2 F 2 5 5 z S | A E 3 AS ZS z 3 A © 5 
n un o A n © > SCH — © Q um ’ Se 
S > E 2 "a E 80 5 © o D = E a = “3 
S à |$ |* = | E = | E E 3 2 S S 
= 25 © E E Fa e fa 
= Bis 7 Tonnen. Ueber 7 Tonnen. 
Ai PETER 
$ Raddrücke, en | 6550 | 6900 | 6900 | 7000 _ 6900 | en | am | am | oso | zum | mm | mm | an | mos | wn | zo 000 | 7050 | 180 | am | am | 7500 | 7635 | vex | 7800 
N a a a ee e a a a Hol Hol Holz. Holz Holz. Eisen 
Schwelfenmaterial. . . . . . | Eisen. | Holz. Holz. Holz. | Holz. | Holz. | "Holz. Holz. Holz. olz. olz. A F 
ae ; S tr. Vignol 5 
Schienensystem - + «+ « | Dissym. Doppel- Dee Vignoles| Vignoles| Vignoles! Vignoles Bo konn Vignoles. | Vignoles. De Vignoles. | Vignoles. | Vignoles. | Vignoles. 
ı = kopfschiene. schiene. schiene. schiene, 
ES , 1259.9 1221,6 | 863 951 934 | 1437,5 | 1263,6 1085 1008 996,7 1769 1585,5 | 1586,1 1640 
e 2 igid Im 992 | 698 | 764 | 748 | 1149 | 990 883 779 749 | 1397 | 1816 | 1332 | 1268 
Bs | 164 152,7 135 | 147 143,5 | 199,7 | 169,7 157 151,7 148,8 240 223 204,8 222 
=œ | Widerstandsmoment W Ee 136 715 | 124 | 120 | 169. VTA 143 121 3118 | 300 | 192 166 178 
3 
3 | Bettungscoéfficient . . . . C 3 3 3 3 3 3 3 3 S à S x : 
S 82 81,86 86 78 88 81,6 74,8 92,5 86 98,4 80 72,3 80 81 
4 | Schwellenentfernung . . . a > y 5 
6 EJ 23308 22715 | 13840 | 20440 | 13980 | 26986 | 30797 13983 16165 | 10670 35242 | 42791 | 31598 31477 
Me a 17947 18400 | 11210 | 16352 | 11184 | 21589 | “24129 | 11326 | 12447 | 8002 | 27841 | 35517 | 24544 | 24937 
3| Rechnungs: D= (n) C.b.l. | 7880 | 8646 | 8270 | 10246 | 9813 | 8586 | 9077 | 9414 9440 8632 9945 9764 7261 9176 7426 
grofsen. B 2.96 2,70 2,75 1,350 _ 2,08 1,63 2,97 tl 7 1,48 1,87 1,07 3,61 5 _5,89_ 3,44 4,24 
Y=- | 228 | 207 | 222 | 1,094 | 1,66 | 130 | 238 | 2,56 1,20 144 | 080 | 285 | 489 | 267 | 3,26 
3252 | 3263 3418 3742 | 3416 | 3749 | 3188 3101 3943 3979 4141 | 3875 | 3063 8355 | 4011 
-6| Maximaler Schienendruck . . P | 557 | "3302 3449 | 3804 | 3614 | 3912 | 3355 | 3273 4171 4045 | 4766. 3908 3155 3544 4043| 
179900 | 176100 | 185055 | 171492 | 173655 | 186764 | 200803 | 189430 | 199820 | 202678 | 201179 | 220200 | 222566 | 223065 | 239720 
= | Biegungsmoment . . M | 769199 | 165200 | 175900 | 162550 | 164140 | 176380 | 190460 | 179044 | 189340 | 189300 | 187550 | 208900 | 215300 210593 | 226800 
i E 1097 | 1074 1212 1270 | 1181 | 1301 | 1006 1116 1273 1334 1352. 918 998 1089 1080 
Y Inanspruchnahme . . o 1182 1156 | 1293 1438 1324 | 1470 | 1127 1202 1324 1564 1589 | 1050 “1121 1269 | 1974 
; 36530 | 43950 | 46027 | 43300 | 46107 | 40177| 40342 | 40225 49900 49775 57100 47250 38760 | 41374 | 46100 
= | Biegungsmoment . Mw | 5539 | 44480 | 16446 | 44040 | 48770 | 41910 | 42463] 42152 | 52780 | 50600 | 61700 | 47640 | 39900 | 43714 | 46470 
SE 1218 | 50,9 55,8 56,5 | 50,9 | 56,0 | 43,1 61,7 51,2 63,5 | 79,8 88,5 | 51,7 47,1 1161 
E Inanspruchnahme . . c ECHE 51.5 56,3 57,5 53,9 58,5 45,3 65,1 54,1 645 86.1 IER 53,2 49.7 1171 
1.46 1.26 1,39 1,31 1,17 1.65 1,22 1.10 1,45 1,60 1,49 1,37 1,46 1.26 1.93 
9] Gröfster Bettungsdruck. . pr | 775 | 129 | 1 | 132 | 124 | 172 | 128 | Lë 1,53 | 162 | Lë 1,38 1,51 1.33 1,95 
kk NM 3 3 : 
0,49 0,42 0,46 0,44 0,39 0,55 0,41 0,37 0,48 0,53 0,50 0,46 0.49 | 0,42 0,64 
10| Maximale Einsenkung . . y» 0416 7.43 0,47 0,44 0,41 0,57 0,43 0,39 0,51 DEA 0,54 0,16 0,30 | Utd | 0,65 
> d 
An Tag- : | 
11} Durchschnittl. Erhal- | schichten P — 0,18 0,15 0,20 — = 0,20 0,36—0,40)  — 0.15 SR | 0,20 po 
tungskosten fiir das mE | | 
7 An Geld E 
Meter Gleis. | (Kreuzer) = = 15 10,4 50 = = = 18,8 a | ge oan 


115 


3. Auf Gleisen mit schwerer Schiene und enger Schwellen- 
lage erscheint die Einführung von Locomotiven mit grofsen 
Radstinden und geringer belasteten vorderen und 
hinteren Achsen für die Gleisinanspruchnachme vortheilhaft. 


Inanspruchnahme der Laschen. 


In der nachfolgenden Tabelle (S. 116) wurden die In- 
anspruchnahmen der Laschen jener von Schnellzügen befahrenen 
Hauptbahnen, für welche die hierfür erforderlichen Daten vor- 


lagen, nach der im Exposé zur Frage V-A des internationalen 


Eisenbahnkongresses zu Petersburg dargelegten Theorie von 
Dr. Zimmermann berechnet. 


Obwohl dieser Theorie bekanntlich die Annahme zu 
Grunde liegt, dafs die Laschenlänge nicht grölser ist als die 
Schwellenentfernung am Stolse, — ein Verhältnis, welches nur 
bei den Constructionen Post 4, 5 und 7 der Tabelle wirklich 
zutriftt — so wurde diese Theorie dennoch auf die übrigen 
Laschenconstructionen von grölserer Länge angewendet, um 
sich über die Beanspruchung derselben wenigstens an- 
nähernd zu informiren. 


Die Widerstandsmomente der der Rechnung unter- 
zogenen „Laschenpaare schwanken zwischen 21°/, und 60°), 
desjenigen der zugehörigen Schiene; es ergeben sich dem- 
gemafs im Allgemeinen schon für die Ruhelast, — welche je 
nach den einzelnen Constructionen 6900 kg bis 7800 kg beträgt 
— ziemlich hohe Spannungswerthe (1271 bis 3343 kg/qem). 


Die verhältnismälsig geringste Inanspruchnahme zeigen 
nach dieser Rechnung die Laschenconstructionen Post 1 und 2/b, 
wo das Gleis nur der Einwirkung eines Maximal-Raddruckes 
von 6900 kg unterliegt. Bei der Construction Post 2/b ist 
der Umstand, von günstigem Einfluls, dals die Schwelle sehr 
kräftig (J, = 7672 cm‘), die Schwellenentfernung am Stolse 
klein (47,4 cm), und die Laschenlänge grols (73 cm) ist. 
Das Widerstandsmoment der Laschen im Verhältnis zu jenem 
der Schiene ist relativ günstig (48°Jo). 

Das ungünstigste Verhalten hingegen ergiebt sich rech- 
nungsgemäls für die unter Post 7 angeführte Construction, 
auf welche ein Max.-Raddruck von 7500 kg einwirkt, bei 
welcher die Schwelle sehr schwach (4475 cm*), die Schwellen- 
entfernung am Stolse grols (60 cm), die Laschenlinge gering 
(45 bezw. 54 cm) und das Widerstandsmoment der beiden 
Laschen blos 21°/o von jenem der Schiene ist, Es wurde 
auch seitens der betreffenden Bahnverwaltung bereits zu einer 
verstärkten Lasche übergegangen. ~ 

Es ergiebt sich daher wieder — wie dies schon in 
‘ dem Exposé zur Frage V-A des internationalen Eisenbahn- 
Congresses zu Petersburg hervorgehoben wurde, — dals die 
Widerstandsfähigkeit der Laschen nicht nur von der Con- 
struction der Laschen selbst — also von deren absolutem 
Widerstandsmomente und deren Länge — sondern auch von 
der übrigen Anordnung des Oberbaues, das ist von der Dimen- 
sionirung und Entfernung der Schwellen sowie von einem 
richtigen Verhältnisse zwischen den Widerstandsmomenten der 
Laschen und der Schiene abhängt. 


Beschaffenheit und Erzeugungsart des Schienen- 
materiales, 


Für die Beantwortung der Frage nach zweckent- 
sprechendster Beschaffenheit und Erzeugungsart des 
Schienenmateriales sind aus den vorliegenden Aeulse- 
rungen der Bahnverwaltungen genügend zahlreiche und ver- 
läfsliche Anhaltspunkte nicht zu gewinnen. 

Wir haben in unserm Exposé zur Frage V-A des Peters- 
burger Congresses jene Gesichtspunkte dargelegt, welche wir 
in dieser Frage für malsgebend erachten und insbesondere 
darauf aufmerksam gemacht, dals keine der üblichen Proben 
allein uns vollen Aufschlufs über alle für die Sicherheit und 
Dauer der Schienen mafsgebenden Eigenschaften geben könne; 
ein begründetes Urtheil über die Materialgüte und Verlälslich- 
keit der Schienen wird sich demnach nur aus der Gegeniiber- 
stellung der Ergebnisse der verschiedenartigen Erprobungen 
und der dazu gesellten chemischen Analysen ableiten lassen. 
Das mehr oder minder gute Verhalten der Schienen wird 
nicht allein durch den Grad.der constatirten Festigkeits- 
eigenschaften, sondern ebensosehr durch die mehr oder minder 
grolse Gleichförmigkeit des Materiales beeinflulst. 


Wir haben auch darauf hingewiesen, dals bei Fest- 
‚stellung des zweckmälsigsten Härtegrades des Schienenstahles 
die Wechselwirkungen von Rad und Schiene in Betracht 
kommen, und dieselbe deshalb nur mit Rücksicht auf die 
für Radreifen als geeignetst erkannte Härte des Materiales 
erfolgen dürfe. 

Die vorliegenden Beantwortungen bestätigen zunächst, 
dals auch noch derzeit die Anforderungen der Bahnverwaltungen 
hinsichtlich der gecignetsten Zerreilstestigkeit des Schienen- 
stahles in sehr weiten Grenzen sich bewegen. 

Bei den österreichischen und italienischen Bahnen, der 
Gotthardbahn, der belgischen Staatsbahn und den holländischen 
Bahnen wird Schienenstahl von 55 bis 67 kg/qmm mit Deh- 
nungen von 15°/o bis 20°/o verwendet, während die franzós- 
ischen und dic esyptischen Bahnen Schienenstahl mit Festig- 
keiten von 70 bis 80 kg, ja bis 98 kg/gman und mit Delinungen 
von 10—15°/o — mitunter allerdings auch von nur 1—4°/o 
— verwenden. 

Es ist lediglich die Tendenz zu constatiren, dals Schienen 
von hohen Festigkeiten und grolser Härteimmerall- 
gemeiner den weicheren Sorten vorgezogen werden. 

Wesentlich für die Bewährung solcher Schienen ist 
es, dafs das Material zugleich nicht spröde und nicht brüchig sci, 

Das gute Verhalten solcher Schienen erscheint durch 
die mitgetheilten Erfahrungen der Paris-Lyon-Mittelmeerbalın, 
der Paris-Orleansbahn und der Egyptischen Eisenbahnen belegt. 

Der Vollständigkeit halber sei hier auch auf die Er- 
fahrungen der Deutschen Bahnen verwiesen, welche in den 
Erörterungen dieser Frage in der letzten 
sammlung des Vereins Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen 
(Stralsburg 1893) ihren Ausdruck dahin fanden, dats im All- 
gemeinen Schienen aus härterm Material widerstandsfihiger 
gegen Abnutzung, hingegen, — insbesondere bei zu geringer 
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betreffend Beanspruchung der Laschen. 
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*) Es wurde zu einer verstärkten Lasche übergegangen, für deren Berechnung jedoch die Angaben fehlen. 
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des Materiales — mehr zum Bruche geneigt zu sein scheinen.“ 

Eine zuverlissigere Beantwortung der gestellten Frage 
wird jedoch erst von den Ergebnissen der speciell mit Rück- 
sichtnahme auf die Materialgüte neu eingerichteten Schienen- 
statistik erwartet. | 

Auch ein zu endgültigen Schlüssen berechtigender Ver- 
gleich zwischen dem Verhalten des durch den sauren Procels 
im Bessemer-Converter, durch den basischen Procefs und durch 
einen der beiden Processe im Martinofen erzeugten Schienen- 
stahles, ist aus den vorliegenden Mittheilungen der Bahn- 
verwaltungen nicht zu ziehen. 

Bemerkenswerth ist jedoch, dals die grofse Mehrheit 
der Bahnverwaltungen nur Schienenstahl verwendet, welcher 
im sauren Bessemerprocefs oder im Martinofen erzeugt ist 
und nur 2 Bahnverwaltungen auch im. Converter nach dem 
basischen Verfahren erzeugten Stahl (Thomasstahl) verwenden. 

Malsgebend hierfür scheint die Befürchtung zu sein, 
dals bei letzterm Processe harte Schienen von gleich- 
mälsiger Materialgüte viel schwieriger zu erhalten sind, 
als beim sauren Processe, 

Diese Befürchtung, welcher bereits in dem im Jahre 1889 
dem Pariser internationalen Congresse von Herrn Bricka 
erstatteten Berichte zur Frage der Schienenbrüche (VII-B) 
Ausdruck gegeben wurde, ist neuerlich in den vorliegenden 
Mittheilungen der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn ausgesprochen. 

In dem früher erwähnten Resumé der Stralsburger 
Techniker-Versammlung vom Jahre 1893 erscheint die Frage 
dahin beantwortet, „dafs sich nach den bisherigen Erfahrungen 
Schienen aus Bessemer- und Martinstahl besser als 
solche aus Thomasstahl zu verhalten scheinen, wenn 
auch diese Erfahrungen dermalen nicht ausreichen, um zu er- 
kennen, inwieweit dieses Verhalten durch die Verschiedenheit 


der Stahlgattungen oder aber durch die mehr oder minder 


gute Durcharbeitung des Materiales und Sorgfalt bei Her- 
stellung der Schienen bedingt ist.‘ 

Bei diesem Stande der Frage erachten wir es als nächste 
Aufgabe der Bahnverwaltungen, durch sorgfältige, auf ver- 
läfslicher Grundlage erstellte statistische Aufzeichnungen zur 
Klarstellung der Frage beizutragen. 


Versuche zur Ermittelung der dynamischen 
Wirkungen. 


-Um die dynamischen Wirkungen der Fahrzeuge auf 
das Gleis nach ihrer Art und Grölse zu bestimmen, wurde 
in den Verhandlungen des internationalen Eisenbahn-Congresses 
wiederholt die Anstellung von Beobachtungen und Durch- 
führung specieller Versuche angeregt. 

Bei der in Mailand abgehaltenen Session sind die von 
den belgischen Staatsbahnen diesbezüglich mitgetheilten Ver- 
suchsergebnisse erörtert worden, und bei der in Petersburg 
abgehaltenen 4. Session wurden die von der Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahn in der Revue des chemins de fer 1887—1889 


` veröffentlichten umfangreichen Experimente in den Beantwor- 


tungen der Fragen IV und V-A gewürdigt. 
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Seit jener Zeit sind, wie aus den Aeulserungen der 
Bahnverwaltungen hervorgeht, weitere Versuchsergebnisse nicht 
gewonnen bezw. veröffentlicht worden. 

Bei der Verwaltung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
wurde behufs Durchführung solcher Versuche über die an- 
zuwendenden Methoden und Hilfsmittel berathen und erkannt, 
dals es kaum ein anderes bezw. besseres Mittel giebt, die 
bei Anwendung grofser Geschwindigkeiten und so starker 
Druckwirkungen entstehenden Phänomene am Gleise genau 
zu beobachten und festzuhalten, als die Dienste der Photo- 
graphie in Anspruch zu nehmen. | 

Die in dieser Hinsicht in’s Werk gesetzten Bemühungen 
sind zur Zeit allerdings nicht weiter gediehen, als eine dem 
Zwecke entsprechende Construction und Anordnung der Ver- 
suchsapparate zu entwerfen und herzustellen. 

Es würde den Rahmen dieses Referates überschreiten, 
eine genaue Beschreibung der Hilfsmittel dieser Versuche 
und die seither gewonnenen Ergebnisse mitzutheilen, — es 
soll vielmehr nur die Anregung gegeben sein, die Verwaltungen 
auf diesen hier eingeschlagenen Weg für die Durchführung 
entsprechender Versuche zu weisen. 

Um aber über die Treue und Vollständigkeit der be- 
züglichen Versuche eine Idee zu geben, können wir uns nicht 
versagen, einige bei Aufnahme der Bewegungen der Schienen- 
enden an der Stolsverbindung erhaltenen Bilder vorzuführen 
(Beilage 8, Tafel 1—6), ohne indes in eine meritorische Be- 
handlung der gewonnenen Ergebnisse einzugehen. 

Die meisten Schwierigkeiten haben sich ergeben, für 
den Apparat eine vibrationsfreie Aufstellung zu sichern, 

Dieser Zweck wurde auf zweierlei Art zu erreichen 
gesucht und beidemale mit gleich zufriedenstellendem Erfolge. 

Bei der einen Versuchsstelle wurde ein Pfeiler 9 Meter 
tief fundirt und mit Filzzwischenlagen vollkommen freistehend 
aufgemauert; bei der anderen Versuchsstelle wurde ein kräftiges 
Holzgerüst hergestellt, welches von vier Piloten 
wird. Um die Piloten dem Einflusse der Erschütterungen 
thunlichst zu entziehen, wurden dieselben in tiefe Brunnen 
gestellt. 

Dieses Fundament dient zur Aufstellung der photo- 
graphischen Camera. 

An den zu beobachtenden Punkten werden glänzend 
polirte Schneiden befestigt, welche auf der lichtempfindlichen 
Platte ein scharfes Bild zu erzeugen geeignet sind. 

Am Pflocke ist eine Millimetertheilung befestigt, welche 
gestattet, den Einsenkungsmalsstab zu ermitteln. 

Die lichtemfindliche Platte ist aber verdeckt, -und nur 
ein schmaler verticaler Spalt (3,0 mm) ist freigelassen. Hinter 
diesem Schlitze wird die Platte durch ein Uhrwerk mit gleich- 
mälsiger Geschwindigkeit vorbeigezogen, so dafs immer ein 
neuer Streifen der Platte belichtet wird. Auf diese Weise 
gelangt die jeweilige Höhenlage der Marken in Form eines 
continuirlichen Linienzuges zur Darstellung. 

Im Wesen erfolgt also die Aufzeichnung ganz analog 
wie bei den bisher verwendeten Hebelapparaten, nur mit dem 
Unterschiede, dals an Stelle des materiellen Hebels der Licht- 


getragen 
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strahl, und an Stelle des Papierstreifens die lichtempfindliche | 


Platte tritt, 

Um die Bewegungen in vergrölsertem Malsstabe zu er- 
halten, mufste der Apparat ziemlich grolse Dimensionen er- 
halten, Die verwendeten Platten haben das Format 13/36 cm. 

In den nebenstehenden Figuren 49 und 51 ist der 
Plattenverschub-Mechanismus dargestellt, 

In der Vorderansicht (Fig. 51) sieht man deutlich den 
Uhrwerks-Mechanismus, sowie den beweglichen Rahmen C, 
welcher die empfindliche Platte aufnimmt. 

In der Hinteransicht (Fig. 49) erkennt man, wie der 
Verschub-Mechanismus mit der Camera verbunden wird. 

Auch ist das Electromagnetsystem Æ, deutlich zu sehen, 
welches in Abhängigkeit von einem selbstständigen Uhrwerke 


einen Theil des Spaltes abwechselnd verschlielst und öffnet, 


und so die Secunden bezw. die Geschwindigkeit registrirt, 


Die verwendete Camera ist in Fig, 47 u. 50 dargestellt. 
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Type fiir Gleise, welche mit grofsen Geschwindigkeiten befahren werden. 


A. Allgemeine Betrachtungen. 


Wenn man die Lisung der Aufgabe versucht, die Grund- 
siitze für die Construction eines Gleisés festzustellen, welche 
aus der Bedingung erwachsen, dafs das Gleis der Bean- 
spruchung durch grolse Fahrgeschwindigkeiten der darüber 
rollenden Fahrzeuge genügend widerstehen können soll, so 
gelangt man zur Ueberzeugung, dafs eine solche derzeit noch 
nicht gegeben werden kann, 

Die Praxis zeigt zwar, dafs verschiedenartige Gleis- 
constructionen grolse Fahrgeschwindigkeiten zulassen; ob aber 
die Constructionen im Ganzen und auch in ihren Einzelheiten 
derart zweckentsprechend sind, dafs man gegebenen Falles 
nur eine der bestehenden Constructionen zu copiren braucht, 
um eino rationelle Construction zu erhalten, kann erst ent- 
schieden werden, wenn einerseits das Verhalten im Betriebe, 
anderseits eine analytische Untersuchung dies bestätigt. 

Schreitet man nun zur bezüglichen Analyse, indem man 
die Ergebnisse der Versuche und theoretischen Forschung auf 
den vorliegenden Fall anwenden will, so versagt dieses einzige 
vorhandene Hilfsmittel, weil diese Ergebnisse und hauptsäch- 
lich diejenigen, welche in der Form von mathematischen 
Formeln für den unmittelbaren Gebrauch gegeben sind, den 
Einfluís der Fahrgeschwindigkeit auf die Beanspruchung des 
Gleises und auf die Berechnung der Dimensionen der Gleis- 
anlage gröfstentheils nicht direct erkennen lassen. 


Vorhandene Formeln. 


Die Formeln, welche die Geschwindigkeit als mitbe- 
stimmenden Factor enthalten, beziehen sich ausschliefslich 
auf diejenigen Wirkungen der G.schwindigkeiten, welche aus 
der Fliehkraft entstehen, wenn die Fahrzeuge sich krumm- 
linig bewegen. 

Horizontale Fliehkraft. 


Insofern die Gleise in Curven liegen, kommt hier die 
horizontale Fliehkraft in Betracht, deren Wirkung man durch 
‘die Ueberhöhung des Aulsenstranges aufzuheben sucht, welches 
Mittel bekanntlich eine Anzahl Uebelstände hervorruft, so 
dafs die Frage nach dem Mafse der Ucberhdhung noch nicht 
als endgiltig entschieden angesehen werden kann, lis ist so- 
gar theoretisch nachweisbar — und die Praxis hat bereits Be- 
‘lege hierzu geliefert — dal; die Ueberhöhung in vielen Fällen, 
in denen sie gegenwärtig hergestellt wird, ganz unnöthig ist, 


Verticale Fliehkraft. 


Für Gleise in Geraden und in Curven hat man früher 
Formeln aufgestellt, welche die verticale Flichkraft berück- 
sichtigen. Diese entsteht, wenn die Fahrzeugräder, sobald 
sie die Schiene zwischen je zwei benachbarten Schwellen 
durchbiegen, die so entstehenden elastischen Curven durch- 
laufen. Diese Formeln beritcksichtigen also dic Vermehrung 
der Schienenbelastung nach Malsgabe der Fahrgeschwindig. 
keit, und im Hinblicke auf den hervorragenden Einfluls der 
Gröfse der verticalen Schienenbelastung auf die Berechnung 
des Gleises sind diese Formeln wichtig, weil sic hier wenig- 
stens ein Element einfúhren, das von der Fahrgeschwindig- 
keit herstammt. Allein die betreffenden Formeln sind un- 
brauchbar, weil die Fahrzeugräder die elastischen Curven 
der Schienen gar nicht durchlaufen, sondern sich in anderen 
Bahnen bewegen, welche zum Beispiel der Nivellette parallel 
wären, wenn nicht andere Ursachen einen Wechsel der Rad- 
belastungen während der Fahrt hervorrufen würden. 


Formeln für Ruhe- und für Bewegungszustände. 


Nichtsdestoweniger können diese Formeln zur Bercch- 
nung der Gleise auch für bewegte Lasten verwendet werden, 
wenn statt des Raddruckes während der Ruhe derjenige in die 
Rechnung eingesetzt wird, welcher während der Bewegung 
vorhanden ist. Es werden hierbei die statischen Formeln 
als momentane Zustandsgleichungen während der Bewegung 
behandelt. Der Belastungszustand wechselt im letzten Falle, 
und derjenige, welcher ein Maximum darstellt, ist malsgebend 
für die Berechnung des Gleises. 

Es kommt also darauf an, dieses Maximum kennen zu 
lernen, und im vorliegenden Falle hauptsächlich darauf, in- 
wiefern es von der Fahrgeschwindigkeit abhängt. 


Einflufs der Fahrgeschwindigkeit. 


Die Quellen der Veränderlichkeit der Raddrücke sind 
die störenden Bewegungen der Locomotive und der Wagen. 

Die Fahrgeschwindigkeit kommt dabei insofern in Be- 
tracht, als Druckwechsel um so schneller einander ablösen, 
je geschwinder gefahren wird; es kann aber auch cine Ver- 
grölserung der Druckamplitude eintreten, wenn die Impulse 
so schnell einander folgen, dals die Schwingungen in Folge 
der vorhergehenden Impulse noch nicht beendet sind, bevor 
ein neuer Impuls gegeben wird, und wenn zugleich dieser 
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letztere in der Richtung der augenblicklichen Schwingung 
wirkt, Es scheint, dass die technische Forschung diesen 
Gegenstand noch nicht behandelt hat, wenigstens sind keine 
Angaben hierúber allgemein bekannt. Man steht demnach 
hier vor einem Einflusse der Fahrgeschwindigkeit auf die 
Berechnung der Gleise, der zwar vorhanden, aber in den be- 
züglichen Formeln nicht berücksichtigt ist. 

Die hieraus entstehende Ungewilsheit in der Bestim- 
mung des maximalen Belastungszustandes wird noch vermehrt, 
wenn die Wirkung des Druckwechsels auf das Gleis und dessen 
hierdurch hervorgerufene Gegenwirkung auf die augenblick- 
liche Grölse des Raddruckes in Betracht gezogen wird. 

Gegenwirkung der Gleise. 

Das Gleis bietet bekanntlich den darüber rollenden 
Fahrzeugen eine elastische Unterlage; es senkt sich unter 
der Last, und zwar, wie mit Annäherung an die wirklichen 
Vorgänge angenommen werden kann, innerhalb gewisser Last- 
grenzen proportional mit der Grölse der Last. Eine specielle 
Rechnung lehrt überdies, dafs der absolute Betrag dieser 
Senkung bei gegebener Last zwar verschieden grols ist, je 
nach der Steifigkeit des Gleises und der Nachgiebigkeit der 
Bettung, dals er aber bei gegebenem Gleise nahezu vollkommen 
gleich grols ist, sowohl wenn die Last direct über einer 
Schwelle, als auch, wenn sie zwischen zwei Nachbarschwellen 
auf der Schiene aufruht. 

Wenn nun die Last während der Bewegung immer den- 
selben Werth beibehalten würde, wenn also der Belastungs- 
zustand ein constanter wäre, so würde auch die Gleissenkung 
an jeder Stelle, wo die Last sich augenblicklich befindet, 
constant sein. Die Bahn, welche die Last thatsächlich be- 
schreiben würde, wäre zwar tiefer gelegen als die Nivellette 
des Gleises, aber stets parallel zu derselben, unbeeinflulst von 
den Oscillationen des Gleises selbst, die selbstverständlich 
vorhanden sein werden. Es ist dies der Fall, auf den oben 
beispielsweise hingewiesen wurde. 

Ist aber der Belastungszustand ein veränderlicher, so 
werden wieder die Gleissenkungen proportional der Last sein, 
sie werden aber ebenso veränderlich sein, wie der Belastungs- 
zustand selbst. Es wird keine constante Senkung unter dem 
einzelnen Fahrrade eintreten, wie im vorigen Falle, sondern 
es werden Hebungen über und Senkungen unter das Niveau 
der constanten Senkung entstehen. Die thatsächliche Bahn 
des Fahrzeugrades wird nicht mehr parallel zur Gleisnivellette 
bleiben, sondern sie wird eine Wellenlinie werden und das 
Fahrzeug wird während der Fahrt mit gehoben und mit ge- 
senkt, und zwar genau nach Malsgabe des Betrages der nun- 
mehr auftretenden Senkungsänderungen. 

Die Hebungen und Senkungen des Fahrzeuges rufen 
schwingende Bewegungen des abgefederten Theiles desselben 
hervor, welche ihrerseits den Betrag der Belastungsänderungen 
vermehren. 

Die gegenseitige Steigerung der Gleissenkung und der 
Belastungsänderung setzt sich selbstverständlich nicht in’s 
Unendliche fort, sondern findet, wie alle ähnlichen Erschei- 


nungen, ihren schliefslichen Grenzwerth. Die Fahrgeschwindig- 
keit kommt hier in ganz gleicher Weise in Betracht, wie bei 
ihrer Wirkung auf die Druckwechsel der Locomotiven an- 
gegeben wurde, nur wirkt sie hier in verstärktem Malse, 
weil auch die Wirkung auf das Gleis zur Geltung kommt, 


Bestimmung des Einflusses der Fahrgeschwindigkeit 
auf das Belastungsmaximum. 


Der grofse Einfluls der Fahrgeschwindigkeit auf das 
Maximum des Belastungszustandes während der Fahrt, oder 
auf die sogenannte dynamische Wirkung der bewegten Last 
ist hiermit seinem Wesen nach klargestellt, leider nicht auch 
seiner Quantität nach. Gerade auf diese kommt es aber 
an, wenn das Gleis seiner Beanspruchung entsprechen, und 
dabei rationell construirt sein soll. 

In dem Referate V-A für die Petersburger Session des 
internationalen Fisenbahn-Congresses sind die dynamischen 
Wirkungen der Fahrzeuge, und die Grölse der Senkungen 
und Senkungsänderungen des Gleises ausführlich besprochen, 
jedoch ohne Hervorhebung des Einflusses der Fahrgeschwindig- 
keit. Es sind dort für die Grölse der dynamischen Wirkungen 
ziffermälsige Schätzungswerthe, und für die Berechnung der 
Gleise Formeln und Tabellen angegeben, welche diez weckent- 
sprechende Construction des Gleises unter entsprechender Be- 


rücksichtigung der Nachgiebigkeit der Bettung ermöglichen, 


sobald der maximale Belastungszustand seiner Quantität nach 
bekannt ist. 

Wie im vorstehenden ausgeführt worden ist, hängt das 
Belastungsmaximum von dem Grade der Nachgiebigkeit der 


-Gleise, von der Constructionsart der Fahrzeuge, insbesondere 


der Locomotive, und von der Fahrgeschwindigkeit ab. Die 
Nachgiebigkeit des Gleiscs ist innerhalb ziemlich enger Grenzen 
beschränkt und kann deren quantitative Bestimmung in jedem 
concreten Falle genau genug geschehen. Damit allein ist 
aber noch nicht die Möglichkeit vorhanden, das Belastungs- 
maximum zu bewerthen. 

Man steht daher immer einer unbestimmten Aufgabe 
gegenüber, wenn man eine zweckentsprechende Construction 
eines Gleises in Hinsicht auf die Bewegungsgeschwindigkeit 
der Last angeben soll. 

Der einzige Ausweg, der sich hier darbietet, besteht 
in der Schätzung der obern Grenze des möglichen oder 
wahrscheinlichen Belastungs-Maximums, und die Folge hier- 
von ist, dafs man gezwungen wird, das Gleis in den meisten 
Fällen stärker herzustellen, als wirklich nothwendig wire. 


Beziehung zwischen Kosten für Fahrzeuge und für 
Gleise. 


Es wird bei dieser Gelegenheit in Kürze darauf hin- 
gewiesen, dals Fahrzeuge und Gleise zusammen einen ein- 
heitlichen Tractionsapparat bilden. Die zweckmäfsigste Con- 
struction des letztern erfordert, dals die Kosten für den Bau 
und die Erhaltung der Fahrzeuge, sowie diejenigen für den 
Bau und die Erhaltung der Gleise, zusammen der Leistungs- 
fähigkeit des Gesammtapparates entsprechen, bezw. ein Mini- 
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mum werden. Die Herstellung von Fahrzeugen, die möglichst 
billig erzeugt und erhalten werden kónnen, ist fast immer 
mit der Nothwendigkeit verbunden, die Gleise kostspieliger 
in Bau und Erhaltung herzustellen; bei der grofsen Länge 
der Gleise sind die Kosten derselben so bedeutend, dals es 
sich wohl lohnt, in jedem concreten Falle zu untersuchen, 
ob die oben genannte Kostensumme auch thatsächlich ein 
Minimum ist. 

Bei dem Umstande, dafs die Ansprüche an das Gleis 
immer zunehmen, indem die Fahrgeschwindigkeiten vergrölsert, 
die Anzahl der schnellfahrenden Züge und ihre Belastungen 
vermehrt, und die Locomotiven leider vielfach so gebaut 
werden, dals ihre Kosten bei gegebener Leistungsfähigkeit 
möglichst klein werden, bei dem Umstande ferner, dafs man 


gezwungen ist, die Gleise widerstandsfähiger zu bauen, als | 


unbedingt nothwendig wäre, indem der Schätzungswerth ihrer 
Maximalbelastung der gebotenen Vorsicht wegen in der Regel 
zu hoch angenommen wird, gelangt man zu sehr bedeutenden 
Ansprüchen an die Widerstandsfähigkeit der Gleise, so dafs 
die Frage entsteht, wie weit diese Ansprüche getrieben werden 
dürfen. 


Obere Grenze für die erreichbare Widerstandsfähig- 
keit der Gleise. 


Bei Untersuchung dieser Frage gelangt man zum Er- 
gebnisse, dafs. die Widerstandsfähigkeit der Gleise eine obere 
Grenze hat, welche nicht sehr hoch über der Widerstands- 
fähigkeit der gegenwärtig hergestellten Gleise starker Bau- 
art liegt. 

Zwei Elemente sind es, die dieses Ergebnis hauptsächlich 
bedingen, nämlich: erstens die Nothwendigkeit der Verwen- 
dung des örtlich vorhandenen Materiales für die Bettung und 
den Unterbaukörper, insoweit er aus erdigem Materiale her- 
gestellt werden muls; zweitens das unverückbar festgestellte 
Mals für die Spurweite. 

Bettung und Untergrund gestatten nach den Ergebnissen 
der einschlägigen Versuche keine grölsere Belastung als etwa 
2—3 kg/gem gedrückter Bettungsfläche. Hierbei ist der 
untere Werth p = 2 kg/gem derjenige, bei welchem Zer- 
störungen der Bettung erst in relativ längerer Zeit erfolgen, 
bei welchem bei guter Gebrauchsfähigkeit des Gleises die 
Bahnerhaltung nicht zu kostspielig wird. 

Die Grölse der verfügbaren Druckfläche auf die Bettung 
hängt von der Grifse der Unterflichen der Schwellen ab, 
welche den Schienendruck auf die Bettung übertragen. 

Der maximale Schienendruck -wird seinerseits bestimmt 
von der momentanen Maximalbelastung durch die Fahrzeuge 
und von der Steifigkeit der Schiene, 

Die Steifigkeit kommt insofern in Betracht, als sie 
den Druck, der auf die Schiene wirkt, auf eine Anzahl 
Schwellen überträgt, welche nicht direct unter der Last 
die Schiene stützen. Die bezügliche Rechnung lehrt. aber, 
dals die Zunahme dieser Wirksamkeit der Steifigkeit sich 
sehr rasch verringert, wenn man die Steifigkeit gleichmälsig 
vergrölsert, und dafs bei einer Schiene von etwa 45 kg 


— 


die Grenze gefunden wird, von welcher ab eine 
Verstärkung der Schiene beinahe ganz unwirksam 
ist auf die Einbeziehung weiterer mittragender 
Schwellen. 

= Während die Maximalbelastung ihrem vollen Werthe 
nach wirkt, ist kein Mittel vorhanden, sie auf eine grölsere 
Anzahl Schwellen zu vertheilen, es sei denn, dals man mon- 
ströse Constructionen der Schiene nicht verschmähen und die- 
selbe zu einem Fachwerksträger ausbilden oder etwa fach- 
werksförmige Langschwellen auf die Querschwellen, und auf 
erstere die Schienen auflegen will. Abgesehen davon, dals 
man hier zu sehr steifen continuirlichen Trägern gelangt, 
welche auf elastischen Stützen ruhen, was keine rationelle 
Construction genannt werden kann, verbieten sich solche Extra- 
vaganzen einer frei schweifenden Phantasie durch die Kosten 
ihrer Realisirung. 

Ein besseres Mittel zur Vertheilung der gegebenen Be- 
lastung auf eine möglichst grofse Schwellenanzahl und weiter 
auf eine möglichst grolse Fläche der Bettung ist durch die 
Verringerung des Schwellenabstandes und durch die Ver- 
grölserung der Schwellenunterfläche gegeben. 

Beide Malsnahmen sind jedoch begrenzt; die erstere 
durch die offen zu haltende Möglichkeit der Unterstopfung, 
die zweite dadurch dafs die Schwellenbreite der guten Unter- 
stopfung wegen ein gewisses Mafs nicht überschreiten darf, 
und dals endlich die zweckmäfsige Schwellenlänge von der 
Spurweite abhängt. Hat nämlich die Verlängerung der 
Schwellen eine gewisse Grenze überschritten, so bewirken die 
in Spurweitedistanz wirkenden Schienendrücke eine Hebung 
der Schwellenenden, so dals die überschüssigen Längen der 
Schwelle nicht mehr mittragen. 

Die Widerstandsfähigkeit des stärksten, auf Erdkörpern 
gelagerten Oberbaues, welcher hergestellt werden kann, lälst 
sich beiläufig durch Annahme der folgend angeführten, noch 
möglichen Werthe berechnen. 

. Die Widerstandsfähigkeit des Schwellenlagers wird durch 
den Betiungscoéfficienten (C) gemessen, das ist durch die Grölse 
des Druckes auf die Flächeneinheit, welche die Zusammen- 
pressung der Bettung von 1 cm erzeugt. Die Versuche haben 
ergeben, dafs C = 3 bis 8 kglgem ist. Man kann annehmen, 
dals man in den überwiegend meisten Fällen höchstens 
C = 5 kg/qem erhalten kann, da die höheren Werthe für C 
schon aulsergewöhnlich festen bis felsigen Untergrund ver- 
langen. Den Werth C = 5 kann man auch bei verhältnis- 
mälsig schlechtem Untergrunde erzielen, wenn man die Trocken- 
haltung desselben sorgfältigst bewirkt und eine reichlich starke 
Bettung verwendet. 

Die Schwellen werden b = 30 cm breit und J = 270 cm 
lang angenommen. Das Product aus Trägheitsmoment und 
Elastieitätsmodul soll dabei etwa EL’ J’ = 8 >< 10° em! be- 
tragen. Der Schwellenabstand soll a = 60 cm sein, 

Die Schienen sollen ein Trägheitsmoment von etwa J 
= 1800 cm” haben, was der schwersten Schiene entspricht, 
die an der äulsersten Grenze der noch ökonomisch nutzbaren 
Schienengewichte sich befindet, 


16 


122 


Der Schienendruck P auf die Schwelle, welche direct 
- unter der Last liegt, ist, wenn mit G der Werth des Rad- 
druckes bezeichnet wird, annáherungsweise bei engem Rad- 
stande P = 1/2 G, und bei weitem Radstande P = 0,4 G 
anzunehmen. : 

Der gröfste Bettungsdruck p, für die Flächeneinheit ist 
nach den Formeln oder Tabellen, welche in der Abhandlung 
„Die Schwelle und ihre Lager“ gegeben sind, zu berechnen. 
Man findet dort, dals p, in hg/qem für P=1000 kg, wenn 


b = 30, 1 =135 und - 


A 


= 8 sind, folgende Werthe hat: 


10° 
für theilweise unterstopfte Schwellen: 
ae Dy = 0,298 P. 
C=8. Dr = 0,325 P. 
Cb x py = 0,31 P. 
Führt man für P die oben gegebenen Ausdrücke ein, 
so folgt: i 
= | 0,4 
| Pr = 0,31 >< 10.5 G 
oder 


Pr = 0,12 G bei grolsen Achsständen, 
Pr=0,16 Œ ,, kleinen 


9) 


Soll p, nicht grólser als 2 kg/gcm werden, so wird bezw. 


G max = ler 16, 
0,12 oder 16,7 ¢ 
G max = = 12.5 
ee 39 3 9) 
0.16 


Wenn die Schwellen 
der dynamische Raddruck 
Achsstande, grols werden. 

Wird der Raddruck beim Ruhezustande mit 7 t an- 
genommen, so darf er während der Bewegung auf das 1,8 
bis 2,4fache anwachsen. 


theilweise unterstopft sind, darf 
12,5 bis 16.7 ¢, je nach dem 


Die Wirkung der Fahrgeschwindigkeit wird um so 
intensiver, je unruhiger und ungleichmälsiger die Bewegung 
ist. Bei Verwendung von Locomotiven, welche wenig Druck- 
wechsel haben, wird eine so kräftig gebaute Bahn, wie die 
vorstehend in Rechnung genommene, noch eine namhafte 
Steigerung der Verkehrsintensität und hauptsächlich der Fahr- 
geschwindigkeit gestatten, andernfalls wird die Grenze des 
erforderlichen Bahnwiderstandes sehr bald erreicht, wie dies 
bei bestelienden, kräftig gebauten Bahnen stellenweise in der 
kostspieligen Babnerhaltung sich zu erkennen giebt, wenn 
grolse Fahrgeschwindigkeiten mit nicht ganz geeigneten Loco- 
motiven bewirkt werden. 


Wie grols die Steigerung der Beanspruchung der Gleise 
und insbesondere hinsichtlich der Steigerung der Fahrgeschwin- 
digkeit werden kann, um ihr noch mit Bahnen nach der 
gegenwärtig üblichen Bauweise genügen zu können, lälst sich 
aus den früher angegebenen Gründen nicht genau angeben; 
aber dals die Grenze für die Steigerung nicht allzu hoch über 
Jen bereits bestehenden Forderungen an das Gleis liegt, ist 
ersichtlich. 

Die Nothwendigkeit, die wesentlichen Grundlagen der 
gegenwärtig üblichen Herstellungsart der Fahrbahn auch ferner- 
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hin, wenigstens noch während einer ziemlich langen Zeit, bei- 
zubehalten, bedingt somit schon gegenwärtig eine sorgfältige 
Ermittelung der zweckmälsigsten Dimensionen der Construc- 
tionsdetails, und es wird einer. wesentlichen Steigerung der 
Verkehrsbedürfnisse nur dann entsprochen werden können, 
wenn auch die Locomotiven derart gebaut werden, dafs nicht 
das Gleis allein den ganzen Zuwachs der Ansprüche des Ver- 
kehres bewältigen soll. | 

Selbstverständlich ist bei dieser Erwägung nicht voraus- 
gesetzt, dals die oben berechneten Werthe für den grölsten 
Belastungszustand während der Fahrt thatsächlich den prä- 
cisen ziffermälsigen Ausdruck desselben bedeuten. Die An- 
nahmen der Werthe für den Bettungscoéfficienten und für 
den zulässigen grölsten Bettungsdruck sind allein schon un- 
sicher genug, um diese Prácision nicht erreichen zu lassen. 

Man befährt auch thatsächlich Bahnen, welche schwächer 
construirt sind als die Bahn, welche der Rechnung zu Grunde 
gelegt wurde, mit schweren Zügen, mehrfach gekuppelten 
Locomotiven und mit grofser Fahrgeschwindigkeit, und thut 
dies so lange, als die Erhaltung der Gleise es erlaubt. Man 
kann aber gewiís eine Bahn nicht als rationell gebaut be- 
zeichnen, wenn der Verkehr auf derselben nur durch allzu 
häufige Regulirungen der Gleise möglich erhalten wird, und 
das ist auch der Gesichtspunkt, von dem aus die berechnete 
obere Grenze der Leistungsfähigkeit der stärksten Bahn zu 
beurtheilen ist. 


Alignement der Gleise. 


In den bisherigen Erwägungen ist die Nivellette und 
das Alignement der Gleise nicht in Betracht gezogen worden, 
beide sind aber auch von grofsem Einflusse, wenn es sich um 
Einführung höherer Fahrgeschwindigkeiten handelt. 


Bahnen mit starken Steigungen und Gefällen bedingen 
srolse Adhäsionsgewichte der Locomotiven und in weiterer 
Folge mehrfach gekuppelte Achsen mit kurzen Achsstánden. 
Der schädliche Einfluls solcher Locomotiven auf das Gleis ist 
bereits erörtert, und ist darauf hingewiesen worden, dals er 
besonders grofs wird, wenn mit ihnen schnell gefahren wird. 
Sind stellenweise grolse Bahnneigungen unvermeidlich, so bleibt 
nichts übrig, als dieselben und auch die zwischenliegenden, 
schwach geneigten Strecken langsamer zu befahren und thun- 
lichst bald Locomotivwechsel eintreten zu lassen. 


Ebenso wichtig ist auch die Vermeidung scharfer Curven. 
Dieselben bedingen grolse Ueberhöhungen, welche schon an 
und für sich dem Gleise nicht zuträglich sind, weil sie eine un- 
gleiche Lastvertheilung auf die Räder rechts und links der 
Fahrzeuge. bewirken. Die Länge der Uebergangscurven und 
damit die Steigung des äulseren Schienenstranges kann prac- 
tisch nicht über ein gewisses Mals hinaus gewählt werden, 
und dies um so weniger, wenn Curven und Gegencurven in 
einer Strecke einander rasch ablösen. 

Bei einer Fahrgeschwindigkeit von nur 60 km für die 
Stunde zum Beispiel und einer Uebergangscurve von 70 m 
Länge wird die letztere in rund 4 Secunden durchfahren; in 
dieser äulserst kurzen Zeit, also beinahe ruckweise, wird auch 
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die Schiefstellung des Fahrzeuges in Folge der Ueberhéhung 
bewirkt. Der abgefederte Theil des Fahrzeuges setzt die 
erhaltene kräftige Querbewegung einerseits noch weiter fort 
und bewirkt so eine Ueberlastung des innern Schienenstranges, 
die gröfser ist, als es der Ueberhöhung allein entspricht. Ist 
die Curve nicht sehr lang, so tritt die Gegenbewegung durch 
die Rückkehr in das normale Niveau des äulsern Schienen- 
stranges in ähnlich verlaufender Weise noch zu einer Zeit 
ein, in welcher die Schwingungen des Fahrzeuges in Folge 


des ersten Ruckes nicht aufgehórt haben; wenn nun zufállig 


der neue Impuls bei der Rückbewegung. gerade so einfällt, 
dals er in der momentan bestehenden Schwingungsrichtung 
wirkt, so wird eine Verstärkung der Wirkung eintreten. 
Die so entstehende Ueberlastung bald des einen, bald des 
andern Schienenstranges wird noch grölser, wenn eine Gegen- 
curve in nicht genügend grolser Entfernung anschlielst. 

Die Intensität der Schwingungen der Fahrzeuge und 
die dadurch bewirkten Raddruckwechsel hängen sonach von 
den Entfernungen der Uebergangscurven von einander und 
von ihren Längen ab. Diese beiden Bahnlängen werden aber 
relativ sozusagen kürzer, wenn die Fahrgeschwindigkeit zu- 
nimmt, sie müssen daher in Wirklichkeit mit der Zunahme 
der Fahrgeschwindigkeit proportional zunehmen, wenn die 
schädlichen Wirkungen auf ihr unumgängliches Minimalmals 
beschränkt werden sollen. 

Ganz abgesehen von den geschilderten Wirkungen be- 
dingt die gekrümmte Bahn schädliche Bewegungen der Fahr- 
zeuge durch die Richtungsänderungen, welche sie denselben 
ertheilt, und wirkt auch die Fahrgeschwindigkeit in analoger 
Weise, wie angegeben wurde. 

Die Ueberhöhungen werden höchst wahrscheinlich im 
Allgemeinen zu hoch genommen. Theorie und Versuch, sowie 
auch practische Durchführung in Einzelfällen weisen dies nach. 

Man kann wohl annehmen, dafs Curven von mehr als 
400 m Halbmesser, auch bei Fahrgeschwindigkeiten von etwa 
100 km für die Stunde noch immer gefahrlos befahren werden 
dürfen, auch wenn ihnen keine Ueberhöhung gegeben wird. 


B. Specielle Anträge. 


Specielle Angaben für die Type eines Gleises, welches 
mit grolser Geschwindigkeit befahren werden soll. 


Nach allen bisherigen Erörterungen gelangt man sonach 
zu folgenden Ansichten über die Art der Herstellung einer 
Bahn, welche grofsem Verkehre, hauptsächlich der Befahrung 
mit grolser Geschwindigkeit genügen soll. 


Bettung und Untergrund. 


Die Qualität der Bettung und des Untergrundes ist der 
Disposition des Constructeurs nur in beschränktem Malse frei- 
gegeben, sie soll aber so gut, als die örtlichen Umstände es 
gestatten, gewählt werden. 

Man wird durch Trockenlegung des Unterbaues und 
durch Aufbringung einer reichlich starken Bettung einen 
Bettungscoéfficienten von mindestens C == 5 erzielen. 


Die Bettung soll aus erdfreiem Materiale bestehen und 
dauernd einen möglichsten Widerstand gegen Zerstörung durch 
Pressung bieten. Die Festigkeit von etwa 2 kg/gem gedrückter 
Bettungsfliche wird wohl in den meisten Fällen erreicht 
werden können. 

Es empfiehlt sich, die Dicke der Bettung unter der 
Schwellenunterfläche nicht unter etwa 30 cm anzuordnen, wo- 
bei mindestens eine Schicht von 15 cm aus gut stopfbarem 
Materiale vorhanden sein muls. Sie ist zu vergrölsern, wenn 
der Unterbau leicht deformirbar ist und bei Anordnung von 
Schwellendistancen über 80 cm. 

Bei einem Unterbau, welcher vor Durchnässung nicht 
genügend geschützt werden kann, und welcher dabei unter 
der Bettung sehr weich wird, ist die Dicke der Bettung unter 
der Schwelle dem Lichtraume zwischen den Schwellen gleich 
zu setzen, um die Bildung der so schädlichen Schottersäcke 
im Erdkörper zu verhindern ; die Gleisconstruction wird jeden- 
falls so zu wählen sein, dals der volle Widerstand so weit 
herabsinkt, dafs er nur noch durch den Coéfficienten C = 3 
beziffert werden kann. 

Bei allen Constructionen der Gleise ist sich vor Augen 
zu halten, dals die Gebrauchsfähigkeit eines Gleises eine ge- 
ringere wird, wenn die Radbelastungen des bewegten Fahr- 
zeuges einen Bettungsdruck hervorbringen, welcher mehr als 
2 kg/gem beträgt. | 

In diesem Falle wird die Bahnerhaltung wesentlich 
theurer, weil eine derartige Inanspruchnahme eine theilweise 
Zerstörung der bettung zur Folge hat, die zunächst an den 
Stolsschwellen wahrnehmbar auftritt. 


Schwellen. 


Das Gleis für den Schnellzugsverkehr erheischt die Ver- 
wendung langer Schwellen von entsprechender Breite. 

An anderer Stelle habe ich die Vortheile der lingern 
Schwelle eingehend geschildert und darauf hingewiesen, wie 
durch diese dem Gleise eine grölsere Basis gegeben, und für 
dasselbe eine möglichst grofse Auflagerfläche auf der Bettung 
geschaffen wird. 

Diese Vorzüge haben zur Folge, dals 
Schwellen hergestellte Gleise sich viel ruhiger befahren, und 
dafs dieselbe in der Bahnerhaltung die besten Ergebnisse auf- 
weisen. 

Speciell bei den in England ausgeführten Gleisen kann 
diese Erfahrung im Grofsen gemacht werden, da hier in der 
Regel nur Schwellen mit einheitlichen Dimensionen, u. z. von 
2,72 m Länge, 0,254 m Breite und 0,127 m Dicke mit 
rechteckigem Querschnitte in Verwendung sind. | 

Auf Grund dieser Erfahrungen wären die Schwellen 
für Schnellzugslinien einheitlich mit 2,7 m Länge, 0,26 m Breite, 
0,14 m Dicke zu empfehlen — die letztgenannte vergrölserte 
Dimension mit Rücksicht auf die Länge der Nägel oder 
Tirefonds bei Vignolesoberbau. 

Für Schwellen aus Eisen wären die gleichen Dimensionen 
für Länge und Breite, für den Querschnitt aber solche An- 
ordnungen zu empfehlen, dafs das Product aus Elastieitäts- 


16* 


mit solchen 


regen. 


modul und Trägheitsmoment des Schwellenquerschnittes, dividirt 
Mil ca 
10% > 5). 

Zur Verlingerung der Schwellendauer hat man bei Ver- 
wendung von Holz eine Imprägnirung mit gecigncten Stoffen 
— am besten creosothaltigem Theeröle — zu bewirken, und 
und von einer Dexelung der Lagerfliiche Abstand zu nehmen. 


durch 10°, nicht kleiner als 5 sei ( 


Der Widerstand D, 


Der Widerstand D, welchen die Schwelle der Ein- 
pressung in die Bettung entgegensetzt, ist eine Rechnungs- 
grölse, welche dem Producte der Schwellenunterfliche und 
dem Bettungscoöfficienten proportional ist. 

Die Grölse dieses die Steifigkeit des Gleises beein- 
flussenden Widerstandes wird für die beantragte Normalschwelle 
in Verbindung mit dem Bettungscotfficienten C = 3 sich mit 
D = 8600 ergeben. . 


Die Schwollenentfernung, 


Iin wichtiges Constructionsclement für den Gleisbau 
ist die Schwellenentfernung, denn sie becinflulst einerseits 
die Tragfähigkeit der Schiene, anderseits modificirt sie in 
ihrer Laststellung der Fahrzeugräder den 
Schienendruck und den davon abhängigen Bettungsdruck. 

Auch wird durch die Schwellenentfernung die Anzahl 
der Auflagerflächen auf der Bettung und die Anzahl der Be- 
festigungspunkte der Schiene auf der Schwelle bestimmt. 

Die Verminderung der Schwellendistanz begegnet aber 
einer Grenze in der Nothwendigkeit, für die Durchführung 
der Unterstopfungsarbeit einen angemessenen lichten Raum 
zwischen den Schwellenkörpern zu lassen. 

Wird derselbe nach den Forderungen der Praxis mit 
50 cm bemessen, und wird festgehalten, dafs für stark be- 
anspruchte Gleise die Schwellenbreite mit 26—30 cm wünschens- 
werth ist, so ergiebt sich für den diesseitigen Antrag eine 
Schwellenentfernung von etwa 80 cm für 
getheilte Schiene, 

An der Schienenstolsverbindung wird dieselbe auf 50 cm 
zu vermindern sein”). 


Beziehung zur 


die un- 


Die Schiene, 


Für die Auswahl der Schiene kommt zunächst die 
Grélse und Form des Querschnittos und die Festigkeit des 
Materiales, in weiterer Ilinsicht die Länge der Schiene in 
Betracht. 

Die Ilerstellung von Gleisen für Schnellzugsverkehr ge- 
schicht sowohl mit unsymmetrischen Doppelkopfschienen, wie 
auch mit Vignolesschienen. 

Das symmetrische Doppelkopfprofil kann nicht empfohlen 
werden. | 

Profil der Schiene, 


a) Das Schienenprofil hat rücksichtlich der 'Tragfähig- 
keit durch ein genügendes Widerstandsmoment, rücksichtlich 
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der Steifigkeit aber durch ein genügendes Trägheitsmoment 
zu entsprechen. 

b) Die Grölse des Profiles soll derart bemessen werden, 
dals dasselbe in völlig abgenutztem Zustande noch die nöthige 
Tragfähigkeit besitzt. Es mufs daher dem neuen Schienen- 
profile im Kopfe soviel Material zugelegt werden, als der 
Abnutzung während der voraussichtlichen Schienendauer bei 
gegebenem Verkehre entspricht. 

Diese Zusätze werden rücksichtlich der Fläche: (in dem 
Schienengewichte) etwa 10—120/,, in Bezug auf die Grölse 
des Trigheitsmomentes etwa 17—23°/,, und in Bezug auf 
die Gröfse des Widerstandsmomentes etwa 10—-20%/, zu be- 
tragen haben. 

c) Wären für die Inanspruchnahme eincs Gleises alle 
Einflüsse, welche durch die ruhende Last, durch die Be- 
wegungsmechanismen und durch die angewendete Geschwindig- 
keit erzeugt werden, in ihren maximalen Grenzen bestimmt, 
so sollen die in dem Schienenquerschnitte auftretenden Span- 
nungen nicht grölser sein, als die Spannung an der erhöhten, 
aus Biegeversuchen abgeleiteten Elasticitiitsgrenze. 

Kennt man jedoch nur die Ruhebelastung des Gleises 
durch die schwersten Fahrzeuge, so sollen die hierdurch her- 
vorgerufenen Faserspannungen nicht grölser sein als ein Drittel 
dieser bezeichneten Elasticitätsgrenze, 

Dieser letztere Fall wird der gewöhnliche sein, und 
für denselben wird man diese Faserspannungen in dem Schienen- 
querschnitte von 1100—1300 kg/gcm für die Ruhelast zu- 
gestehen können, nachdem die Elasticitätsgrenze des für Schienen 
gewöhnlich verwendeten Materiales zwischen 3400—3900 kg 
beobachtet wurde, Bei Doppelkopfschienen, welche in der 
Regel grölsere Materialfestigkeiten zulassen, rückt diese Grenze 
entsprechend höher, 

d) Die Verwaltungen berichten über jene Bahnen, bei 
welchen unter günstigen Betriebsverhältnissen die Grölse des 
Raddruckes gleich oder kleiner ist als 7 ¢ und die angewendeten 
Geschwindigkeit nicht viel über 80 km gesteigert wird, dals 
mit Oberbauconstructionen, deren Schienen ein Gewicht von 
weniger als 40 kg für das laufende Meter haben, befriedigende 
Resultate erzielt werden, wenn auch zum Theil höhere Iir- 
haltungskosten erwachsen. | 

Diese Schienen haben Querschnitte, deren Trägheits- 
momente zwischen 863 und 951, deren Widerstandsmomente 
zwischen 135 und 147 betragen. Die Berücksichtigung einer 
Abnutzung von etwa 10 mm ergiebt sodann Profile mit Träg- 
heitsmomenten von 700—765, Widerstandsmomenten von 
113—124 und Faserspannungen von 1300 bis 1470 kg/gem. 

fs kann daraus gefolgert werden, dafs cine Verwendung 
von stärkeren Achsdrücken auf solchen Gleisconstructionen 
die Kosten der Erhaltung erheblich steigern würde. 

Für Raddrücke von 7500 kg und darüber wird man 
rationeller Weise die Gleisconstructionen mit Schienengewichten 
von mehr als 40 kg Einheitsgewicht in Aussicht nehmen müssen, 

e) Steht man vor der Nothwendigkeit, anlälslich der 
gebotenen Steigerung des Raddruckes oder der Geschwindigkeit 
ein grölseres Schienenprofil zu wählen, so wird man sich die 
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Frage vorzulegen haben, ob nicht Verhältnisse vorhanden sind, ` 


welche zwingen können, innerhalb der Dauer der neuein- 
geführten Schiene eine nochmalige Erhöhung des Raddruckes 
oder der Geschwindigkeit vorzunehmen. In diesem Falle 
empfiehlt es sich, zu einem solchen Profile zu greifen, welches 
durch eine einfache Mafsnahme, wie die Vermehrung der 


Schwellen, befähigt ist auch weitergehenden Ansprüchen zu 
genügen. 

Unter diesem Gesichtspunkte erscheinen die neueren 
Schienenprofile der französischen und belgischen Bahnverwal- 
tungen gerechtfertigt, welchen Einheitsgewichte von 44—50 kg 
entsprechen, wie es die nachfolgende Tabelle ergiebt. 


Der Raddruck soll anwachsen . 


Die Schwellenentfernung kann abgemindert werden . . 
Für die Verwendung einer Normalschwelle ist bei C = 3 . 
Für die gröfsere Steifigkeit des Oberbaues wächst . 

Aus y rechnet sich B= Dy . . . +. . 
«+ 0,875 


Für das Biegungsmoment M = TER 


Für die Grenze der Beanspruchung des Schienenmateriales 
ist das erforderliche Widerstandsmoment des Querschnittes 


‘Die Reserve für die künftige Abnutzung beträgt etwa 16°/o oder 
daher das für die neue Schiene geforderte Widerstandsmoment . 


Im Mittel 


Ein solches Schienenprofil, welches auch höheren Belas- 
tungen als 7,5 ¢ entsprechen und befähigt sein soll, durch Ver- 
mehrung der Schwellen successive bis zu Achsdrücken von 9 t 
beansprucht zu werden, weist ein Widerstandsmoment von 
etwa 196 auf und das bezügliche Schienengewicht wird nach 
Analogie der in den Tabellen vorgeführten Profile 42—46 lg 
für das laufende Meter betragen. 


Solche Schienen werden den hier supponirten Anforde- 
rungen genügen, immer unter der Voraussetzung, dafs die 
durch dynamische Wirkungen und durch die Geschwindigkeit 
verstärkte Gesammtwirkung des Raddruckes nicht höher als 
die dreifache Ruhelast desselben ist. 


Bei der Wahl eines solchen Schienenprofiles wird man 
unterscheiden, ob auf dem betreffenden Gleise vorwiegend 
leichtere Personenzüge, welche mit Locomotiven mit weiten 
Radständen, mit Laufrädern vorn und rückwärts, eventuell 
mit innenliegenden Cylindern befördert werden, — oder ob 
das Gleis mehr durch einen grolsen Güterverkehr belastet 
wird, für welchen schwere, mit mehreren enggestellten Achsen 
versehene Locomotiven im Dienste sind. 


Man wird hier bei der Auswahl des Schienenprofiles 
besser individualisiren, als gencralisiren. 

Es ist noch zu bemerken, dals für Doppelkopfschienen 
dio Widerstandsmomente der Schienenquerschnitte, bezw. die 
Einheitsgewichte der Schiene im Verhältnisse des höheren 
Werthes der Festigkeit an der Elasticitätsgrenze sich cr- 
miiísigen. | 

Form des Schienenprofiles. 


Die Form des Schienenprofiles wurde anlälslich der Be- 
rathung der Frage V-A der Session des internationalen Eisen- 


Q= 7500 8000 8500 9000 
a= 80 75 70 66 
D= 8600 8600 8600 8600 
(= 3 3,5 4 4,5 
B == 25800 30100 34400 38700 
Ga = | 0,352 Ga 0,364 Ga 0,375 Ga 0,384 Ga 
Ga = 600000 600000 595000 594000 
M = 211200 218400 223100 228100 
¢ = 1300 1300 1300 1300 
W = 162 163 171 175 
= 26 21 27 28 
Wi = 188 195 198 203 
W: = 196 


bahn-Congresses in Petersburg erörtert, und verweisen wir auf 
die bezüglichen Beschlüsse. 


Länge der Schiene. 


Die Länge der Schiene hat sich mit etwa 12 m zweck- 
mälsig erwiesen, sie soll jedenfalls nicht unter 9 m betragen, 
um die Anzahl der Stolsverbindungen zu verringern, sie soll 
nicht über 15 m betragen, damit die Stolslücken (Dilatation) 
nicht zu grols werden, und damit die Schienen für deren 
Handhabung beim Legen und Auswechseln nicht zu schwer 
werden. 

Das Material der Schiene. 


Das Schienenmaterial soll harter Stahl sein, um die zu 
rasche Abnutzung zu verhindern. Die zulässige llärte des 
Schienenstahles ist bedingt durch dic Forderung, dals der- 
selbe gleichwohl in allen Theilen der Schiene möglichst homogen 
sei, also durch die Vollkommenheit des Verfahrens bei der 
Herstellung desselben unter Berücksichtigung der Profilftomn, 
und weiter, dals der Stahl nicht zu spröde werde. 


Mit der Härte des Stahles steht dessen Zugfestigkeit 


und Dehnbarkeit im Zusammenhange. 

Es habe die Zugfestigkeit an der Blastieitätsgrenze den 
Werth o kg/qem und es sei Æ der zugehörige Blastieitäts- 
modul. Die Dehnbarkeit des 


Schienenmateriales ist durch 


E 


procente bezeichnet, so ist 6 dem Werthe EI proportional, 


l l 
den Werth E gekennzeichnet; wenn 6 slo die Dohnungs- 


Sind das Profil, die Stützweite und die Art der Belastung der 
Schiene gegeben, so ist die Grölse der zulässigen Belastung, 
das ist die Tragfähigkeit, dem Werthe von o, der Biegungs- 
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pfeil, das ist die Nachgiebigkeit, dem Werthe von oð, und 
die zulässige dynämische Beanspruchung, das ist die Arbeits- 
fähigkeit, dem Werthe 6°ö proportional. | 

Die Zunahme der Zugfestigkeit ist mit der Abnahme 
der Delmungsfihigkeit verbunden; eine ziffermäfsige Bewerthung 
dieser Relation ist nicht vorhanden, aber in jedem concreten 
Falle sind beide Grölsen bestimmbar. Würde hier Propor- 
tionalität bestehen, so würde bei Zunahme der Festigkeit 
auch die Tragfähigkeit proportional zunehmen, die Nach- 
giebigkeit bliebe unverändert und die Arbeitsfähigkeit würde 
ebenfalls proportional zunehmen. 


In dem Malse jedoch, als das Verhältnis zwischen Zu- 
nahme der Festigkeit und Abnahme der Dehnung von der 
Proportionalität abweicht, ändern sich, 
Festigkeit, die Tragfähigkeit, Nachgiebigkeit und Arbeits- 
fähigkeit in anderer Weise, und sind in jedem gegebenen 
Falle nach den Werthen für 5, oð und 0°6 zu beurtheilen. 


bei Steigerung der 


Analoge Verhältnisse bestehen zwischen Festigkeit und 
Dehnung an der Bruchgrenze, wenn sie auch nicht so ein- 
fach sind, wie die vorgenannten; insbesondere bestehen nicht 
die erwähnten Proportionalitäten zwischen der Tragfähigkeit, 
Nachgiebigkeit und Arbeitsfähigkeit mit o bezw. o und 0°6, 
nunmehr o und 6 Festigkeit und -Dehnung an der 
Bruchgrenze bedeuten, indem an Stelle der einfachen Propor- 
tionen complicirtere, noch nicht genügend erforschte Rela- 
tionen treten. 


wenn 


Nichtsdestoweniger gelten auch hier die Beziehungen, 
dafs Tragfähigkeit, Nachgiebigkeit und Arbeitsfibigkcit mit 
o sd und 59 zunehmen, wenn auch nicht in proportionalem 
Verhältnisse. 


In der Praxis findet man Ausführungen mit o = 5000 
bis 9600 kg/qcm, bei ö = 20 bis 10%; in den meisten 
Fällen ist 66 = 80000 bis 120000 kg/qem und o ò = 
45 >< 10° bis 75 >< 10". 

Die Schweizer Bahnen stellen in ihren Bedingungen für 
Lieferung der Schienen die Forderung, dals das Product có — 
90000 kg/qem betrage. Unter dieser Annahme erhält man 
folgende Scalen für die zulässigen Dehnungen bei verschieden 
hartem Materiale, wenn letzteres durch Festigkeit gekenn- 
zeichnet wird: 

I. of = 90000 kg/qem. 

Für o 55 6 6,5 7 7,5 8 8,5 t"/cm* 
ist 6 = 18 16,4 15 13,9 12,9 12,0 11,2 10,6 %/o, 
sodann wird das Product: _ 
oö = 450 495 540 585 630 675 720 765 t/qem. 


Unter Voraussetzung einer constanten Steifigkeit der 
Schiene, insofern diese vom Material allein abhängt, nimmt 
hei zunehmender Festigkeit auch die Arbeitsfähigkeit und 
damit die Sicherheit gegen Deformirung und gegen Bruch zu. 
Hält man aber die letztgenannte Sicherheit in dem Ausmalse 
für genügend, wie sie bei einem Materiale von 5 000 kg/gem 
oder 5 t/qcm bei 18% Dehnung vorhanden ist, so kann 
06 = 450 /cm* beibehalten werden, und es folgt: 


=> 0 


I. 08 = 450 */cm!. 
Firo= 5 55 6 6,5 7 758 8,5 8/gcm 
ist ò = 


18 14,9 12,5 10,6 9,2 8,0 7,0 6,2 fin, 
dabei wird: ` 
sö = 90 82 75 69 64,4 60 56 52,7 t/gem. 
Bei constanter Arbeitsfähigkeit nimmt die Pfeilhóhe der 


| Durchbiegung ab, oder die Steifigkeit nimmt zu. Eine Schiene 


wird bei zufälliger, übergrolser Belastung, wenn die Steifig- 
keit nicht grols ist, eher deformirt als gebrochen, bei grölserer 
Steifigkeit dagegen tritt das Gegentheil ein. Es empfiehlt sich 
daher bei Wahl eines härtern Materiales die Dehnung bei der 
höhern Festigkeit zwischen den Werthen der beiden Scalen. 
für 6 zu wählen, oder anders ausgesprochen, der Spielraum 
für die zulässige Dehnung ist durch die genannten Scalen 
angegeben; so darf zum Beispiel bei einer Festigkeit von 


6000 kg/qem die Dehnung zwischen 12,5 und 15°/o betragen. 


Aehnliche Scalen lassen sich für jeden Werth von od 
entwickeln. Je nach der Leistungsfähigkeit der Hüttenwerke, 
auf welche man als Bezugsquellen für Schienen angewiesen 
ist, wird man einen höhern oder mindern Werth für das 
Product aus Festigkeit und Dehnung (oò) in Rechnung nehmen 
können. Die Entwickelung der bezüglichen Scalen liefert 
dann die zusammengehirigen. Werthe für o und für 6 bei 
gleicher Widerstandsfähigkeit des Materiales für verschiedene 
Härten desselben, welche das id an der Elasti- 
citätsgrenze aufweist. 

Die grölseren Ziffern der Beanspruchung von 1293, 
bezw. 1589 betreffen Doppelkopfschienen, welche für ihren 
Querschni:t ein geringeres Widerstandsmoment, dagegen in 
ihrem Materiale höhere Qualitäten aufweisen. 

Unter diesen Umständen dürfte auch hier die Annahme, 
dals die Beanspruchung durch die Ruhelast ein Drittel der 
Festigkeit an der Elasticitätsgrenze beträgt, eine zutreffende sein. 

Bei den Schwellen ist die Materialinanspruchnahme, 
soweit sie sich auf Holz bezieht, zwischen den weiten Grenzen 
o = 45,3 bis 89,2 kg/qcm bei Voraussetzung der durch 
Abnutzung geschwächten Schiene. 


Die Befestigungsmittel. 


Die lateralen Kraftwirkungen, welche die in Bewegung 
befindlichen Fahrzeuge auf das Gleis ausüben, steigern sich 
bei Erhöhung der Geschwindigkeit in hohem Malse, und es 
wird in diesem Falle nothwendig, die durch die Befestigungs- 
mittel entgegenzustellenden Widerstände in gleichem Verhält- 
nisse zu steigern. 

Für die Steigerung der Widerstände hat man als Mals- 
nahme die Vermehrung, die Verstärkung oder die Verbesse- 
rung der Befestigungsmittel, namentlich der Vignolesschiene, 
als nothwendig erkannt. 


Befestigung der Vignolesschiene betreffend. 


Die Vermehrung der Befestigungsmittel ergiebt sich be- 
reits durch die für Schnellzugsgleise nicht zu umgehende 
Vermehrung der Schwellen. Verwendet man noch überdies 
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auf einer Schwelle anstatt zwei Nägel oder Tirefonds (wie 
bei älteren Gleisen üblich ist) deren drei oder vier, so werden 
die Widerstände gegen das Kanten und Verschieben der 
“Schiene die gebotene” Erhöhung erfahren. . 

Eine weitere Verstärkung dieser Widerstände tritt ein, 
wenn zwischen der Schiene und der Schwelle eine Unterlags- 
platte disponirt wird, welche einestheils den Schienendruck 
auf eine grölsere Auflagefläche vertheilt, anderseits die Wir- 
kungen der drei oder vier Befestigungsmittel solidarisch vereint. 

_ Als Malsregel für Verstärkung der Befestigungsmittel 
kann die Verwendung der Tirefonds statt der Nägel betrachtet 
werden, insbesondere, wenn erstere im Sinne der von Michel 
(Revue générale, Juni 1893, Seite 337) gegebenen Vor- 
schriften ausgestaltet werden. 
| In gekrümmten Bahnstrecken machen sich die durch 
hohe Geschwindigkeiten verstärkten. Horizontalkräfte noch 
mehr bemerkbar, und es werden gegen das Umkanten Kopf- 
stützwinkel auf einzelnen Schwellen befestigt, es werden Spann- 
plátten mit Schrauben und Klemmplättchen, ja es werden 
auch gulseiserne Stühle mit einer Holzkeilbefestigung an- 
gewendet. 

Die letztgenannte Befestigungsweise, bei welcher die Be- 
festigung der Schiene von jener der Schwelle getrennt ist, 
und bei welcher die Spannplatten oder Stühle auf die Schwelle 
mit Hakennägeln oder besser mit Tirefonds befestigt werden, 
erscheint die vollkommenste, um den beim Betriebe auf- 
tretenden Horizontalkräften entgegen zu wirken. 


Befestigung der Doppelkopfschiene. 


Bei Verwendung der Doppelkopfschiene ist die Be- 
festigung in gulseisernen Stühlen mit Holz- oder Eisenkeilen 
von jeher üblich. 

Die Erhöhung der Geschwindigkeit der Züge und die 
dadurch hervorgerufene Verstärkung des Schienendruckes und 
der lateralen Kräfte hatte eine Verstärkung der Stühle noth- 
wendig gemacht, welche in England sogar gesetzlich mit dem 
Minimalgewicht von 18 kg festgestellt wurde. Eine Verstär- 
kung der Befestigung ergiebt sich auch in diesem Falle noch 
durch die Abminderung der Schwellendistanz, bezw. die 
Schwellenvermehrung. 


Die Stofsverbindung. 


Die vollständige Continuität des Schienenstranges kann 
durch keine Stolsverbindung, sie sei welcher Art immer, her- 
gestellt werden. Da die Längenänderung der Schiene den 
verschiedenen Temperaturen entsprechend möglich sein muls, 
so sind Stolsverbindungen, welche Horizontalspannungen der 
belasteten Schienen übertragen sollen, nicht herstellbar. 

Die Stofsverbindungen können nur verticale Druckkräfte 
von Schiene zu Schiene übertragen und können bewirken, 


dafs beide zusammenstofsenden Schienenenden möglichst gleich- 
zeitig und gleichartig sich senken und heben. 

Diese Bedingung soll aber jede brauchbare Stolsverbin- 
dung in möglichst hohem Malse erfüllen. 


Aus dem von den Bahnverwaltungen mitgetheilten Con- 
structionsmateriale für den Schienenstols láfst sich Folgendes 
abstrahiren : 

1. Der schwebende Stols ist dem festen und die 
rechtwinkelig gegenüberstehenden Stölse sind den ver- 
setzten vorzuziehen. 

2. Am Schienenstofse sind, wenn thunlich, breitere 
Schwellen zu verwenden und die Entfernung derselben auf 
50 cm und weniger einzuschränken, 

3. Die beiderseitigen Laschen sind als kräftige Winkel- 
laschen auszubilden und dem Querschnitte derselben ist ein 
grolses Trägheitsmoment zu geben, um der Stolsverbindung 
eine grolse Steifigkeit zu verleihen; aus diesem Grunde em- 
pfiehlt es sich, die Winkelschenkel nach unten abzubiegen. 


4. Bei der Bestimmung des Schienenprofiles ist darauf 
zu sehen, dafs durch Erbreiterung des Schienenkopfes eine 
Vergröfserung der Anlageflächen der Laschen möglich sei, und 
dafs der Winkel dieser Anlageflichen mit dem Horizonte 
nicht zu grols werde. 

Bei Vergréfserung des Schienengewichtes wird auch die 
kräftigere Lasche nothwendig. 


5, Es empfiehlt sich, die Länge der Laschen zu ver- 
gréfsern, und in diesem Falle die Auswahl der Schrauben- 
bolzen von 4 auf 6 zu bringen. 


6. Die Stärke der Bolzen ist zumeist mit 25 Millimetern 
bemessen und empfiehlt sich als beste Versicherung der 
Schraubenmutter ein Grover’scher Ring. 


7. Eine Verbesserung der Schienenstolsverbindung ist 
auch in einer Steigerung der Materialgüte und in der Sorg- 
falt der Bearbeitung der Laschen zu suchen. 


S. Von grofser Bedeutung wird es sein, den verderb- 
lichen Wirkungen des Kantens der Schienen am Stolse durch 
eine kräftige Einspannung der Schienen auf den Stolsschwellen 
zu begegnen. Diesem Zwecke dienen Stühle und Spannplatten, 
dann die Anordnung der Winkellaschen, welche auf die Stols- 
schwellen angeschraubt werden. 

9. Die Ausfütterung ausgeschlagener Stellen in den An- 
lageflächen der Schienen und Laschen ist von Wichtigkeit. 

10. Die Schienenstolsverbindung soll ausreichenden Schutz 
gegen Längenverschiebungen des Gleises bieten. 

Es empfiehlt sich zu diesem Zwecke, die abgebogenen 
Winkelschenkel gegen beide Stofsschwellen zu stützen oder 
mit dem untern Winkelschenkel die Unterlagsplatte zu um- 
greifen. 


II. ABSCHNITT. 


Erweisen sich im Betriebe befindliche Gleise zu schwach 
gegenüber deren Beanspruchung durch die Fahrzeuge — oder 
sind Verkehrssteigerungen in Aussicht, denen das bestehende 
Gleis nicht entsprechen kann, so wird man diesen Oberbau 
verstärken müssen. 

Man wird im Falle des Bedürfnisses einer in Absicht 
auf Verstärkung des Oberbaues vorzunehmenden Reconstruction 
vor der Frage stehen, ob die Construction durch eine voll- 
ständig neue zu ersetzen, oder blos eine successive Verstärkung 
einzelner Theile genügend sein werde. 

Zur Beantwortung dieser Frage wird eine eingehende 
Prüfung der statischen Verhältnisse der bestehenden Con- 
struction und ihrer Beziehungen zu den angestrebten Be- 
anspruchungen vorauszugehen haben, durch welche klargestellt 
wird, ob und welche Haupttheile des Gleises in Beziehung auf 
Tragfähigkeit und Steifigkeit den Anforderungen genügen oder 
nicht, ob und welche Theile einer Verstärkung oder eines 
vollständigen Ersatzes bedürfen. 

Durch die Beantwortung dieser Frage wird auch die 
ökonomische Seite derselben die gebotene Beleuchtung em- 
pfangen. | 

Ergiebt sich aus den gepflogenen Untersuchungen, dals 
eine Verstärkung des Gleises gerechtfertigt ist, so werden 
bei den bezüglichen Malsnahmen alle jene Grundsätze mals- 
gebend sein, welche für die Herstellung eines neuen Gleises 
enuncirt werden. 

Im Specicllen werden folgende Mittel zur Verstärkung 
einer (rleisconstruction zur Verfügung stehen, 


1. Die Besserung des Schotterbettes. 


Es ist dies das wirksamste Mittel, um dem Gleise eine 
grölsere Steifigkeit zu geben. 

Der Zustand des Schotterbettes ist von jenem des Unter- 
baues nicht zu trennen, und eine Besserung des Schotter- 
bettes erheischt: 

a) die vollkommene Trockenlegung des Untergrundes, 

b) die nöthige Dimensionirung des Schotterkörpers, 
und zwar entsprechend der Beschaffenheit des Untergrundes, 

c) die Verwendung eines harten und vollkommen wasser- 
durchlássigen Schottermateriales. 

Durch das Zusammenwirken dieser Malsnahmen wird 
der Bettungscoéfficient eine Erhöhung erfahren und in Folge 


Verstirkung der Gleise. 


dessen wird unter úbrigens gleichbleibenden Umstinden die 
Einsenkung der Schwelle in die Bettung vermindert (die 
Steifigkeit erhöht), — weiter die Widerstandskraft des Schotter- 
bettes gegen den Bettungsdruck infolge der bessern Material- 
beschaffenheit erhöht, und überdies die Beanspruchung des 
Materiales der Schiene und der Schwelle verringert. 


2. Die Auswechselung der Querschwellen. 


Bei älteren Gleisconstructionen, welche einer Verstärkung 
bedürfen, sind die Querschwellen meist von Holz, — welches 
Material durch vorausgegangene langjährige mechanische Ein- 
wirkung durch die Schiene und die Befestigungsmittel eine 
Abnutzung oder gar eine Zerstörung an den Auflagerflächen, 
durch die atmosphärischen Einwirkungen aber eine beginnende 
Fäulnis an den Oberflächen aufweisen wird. In diesem Zu- 
stande der Gleisconstruction werden verschiedene Schwellen 
bereits ausgewechselt worden sein, und es werden daher neue 
und halbbrauchbare Schwellen in unregelmälsiger Folge die 
Schiene stützen, ihr verschiedene Tiefen der Eindrückung 
gestatten. Dieser Umstand wird eine höhere Anstrengung 
des Oberbaumateriales herbeiführen, und die verschiedensten 
Reactionen auf die Fahrzeuge ausüben, welche ihrerseits wieder 
diese Anstrengungen verstärken, 


Ist bei einem Gleise diese Voraussetzung vorhanden, 
dann empfiehlt sich eine vollständige Auswechselung der 
Schwellen in geschlossenen Parthien, 


Vor einer solchen stehend ist zunächst die Material- 
frage zu entscheiden. 

Da es sich bei einer blolsen Verstärkung eines Ober- 
baues um die Beibehaltung der vorhandenen und durch vor- 
ausgegangene Anstrengung bereits zum Theil abgenutzten 
Schienen handelt, so wird man wieder auf die weniger kost- 
spielige Holzschwelle greifen. Man wird aber noch einer 
andern Frage gegenüberstehen: Es ist dies die nach deren 
Dimensionirung, 

In früherer Zeit ist den Schwellen nur die Function 
zugewiesen worden, die Schiene zu stützen und die Befestigung 
aufzunehmen — die Bedeutung der Schwelle als Vertheiler 
des Schienendruckes auf die Bettung hat nicht immer die 
gebotene Würdigung erfahren, und man hat Schwellen mit 
ungenügenden Abmessungen ihrer Länge und Breite verwendot. 
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Bei einer beabsichtigten Reconstruction eines Gleises, 
wenn sie eine wirkliche Verstärkung bedeuten soll, wird man 
im Sinne der Ausführungen ‚Ueber die Schwelle und ihr 
Lager“ nöthigenfalls die Schwellentype ändern und zu einer 
solchen von 2,7 m Länge und einer Breite von 26 cm oder 
därüber greifen. Man wird bei Verwendung solcher Schwellen 
eine grólsere Steifigkeit des Gleises und eine geringere An- 
strengung der Schiene und der Bettung herbeiführen. 

Von auffällig guter Wirkung wird eine solche Recon- 
struction, wenn anlälslich einer solchen Schwellenerneuerung 
gleichzeitig schlechte Parthien des Bettungskörpers erneuert 
und verbessert werden, 


3. Die Vermehrung der Schwellen. 


Aeltere Gleisconstructionen weisen häufig eine grölsere 
Schwellendistanz auf — und Distanzen von 92—-103 cm sind 
häufig anzutreffen. Für Fahrzeuge mit geringeren Achsbe- 


lastungen und Geschwindigkeiten mögen diese Constructionen 


auch bei geringem Schienengewichte genügt haben. 

| Die seither erfolgte Erhöhung der Achsdrücke und 
deren weitere Verstärkung durch die dynamischen Wirkungen 
der Schnellfahrten erfordern nicht nur eine gröfsere Trag- 
fähigkeit der Schiene, sondern auch eine gröfsere Auflager- 
fläche des Gleises auf der Bettung zur bessern Vertheilung 
des durch die erhöhten Achsdrücke vergrölserten Bettungs- 
druckes. 

Ein besonders wirksames Mittel bietet hierzu 
die Vermehrung der Schwellen unter der Schiene 
bezw. die Abminderung der Schwellenentfernungen. 

Nach den Ausführungen früherer Referate steht der 
Widerstand der Schiene gegen Einbiegung im geraden Ver- 
hältnisse zum Trägheitsmomente des Querschnittes und zum 


Elasticitátsmodul, dagegen im umgekehrten, aber cubischén 
GE 


a’ ). 

Es wird daher die Tragfähigkeit einer Schiene durch 
eine Verminderung der Schwellendistanzen eine Erhöhung 
erfahren, welche im cubischen Verhältnisse dieser Abminde- 
rung sich befindet. 

Es kann unter Umständen eine solche Verringerung 
der Schwellendistanzen eine so weit gehende Vergröfserung der 
Tragfähigkeit herbeiführen, wie es durch die Vergrölserung 
des Schienenquerschnittes nur mit Aufwand unverhältnismälsiger 
Mittel möglich ist. 

Aber es ist nicht allein die Tragfähigkeit der Schiene, 
welehe durch dieso Mafsnahmen gewinnt, — cs ist auch die 
Steifigkeit des Gleises, welche durch die Vermehrung der 
Schwellen und die dadurch herbeigeführte Vergröfserung der 
auf dem Schotter aufruhenden Druckflichen in besonderem 
Malse gefördert wird und wesentlich zur Abminderung der 
Erhaltungskosten des Oberbaues beiträgt. 

Es ist an anderer Stellé auf die ungünstige Wirkung 
von Fahrzeugen mit eng gestellten Achsbelastungen auf das 
Gleis hingewiesen und es ist gezeigt worden, dals in solchen 
Fällen, wo eine sehr grolse Last zwischen die äulsersten Achs- 


Verhältnisse zur Schwellenentfernung: (3 = 
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stellungen auf ein verhältnismälsig kurzes Gleisstiick vertheilt 
ist, eine entsprechende Druckvertheilung auf die Bettung ledig- 
lich durch das eine Mittel — die Schwellenvermehrung — 
bewerkstelligt werden kann. 

In Amerika, wo sehr schwere Fahrzeuge auf einer 
gröfsern Anzahl häufig eng gestellter Achsen die Gleise be- 
fahren, wurde man auf dieses Auskunftsmittel gewiesen, und 
sind Oberbauconstructionen selbst mit sogenannten Goliath- 
schienen von 50 kg Einheitsgewicht mit Schwellendistanzen 
von etwa 60 cm in Anwendung gebracht. 


Dieses Mittel der Oberbauverstirkung durch Verminde- 
rung der Schwellendistanzen erscheint besonders empfehlens- 
werth für den Oberbau auf Gebirgsbahnen, auf welchen zur 
Beförderung der Lastzüge oft vier- und mehrachsige Loco- 
motiven in Verwendung stehen. 


4. Die Verbesserung der Schienenbefestigung. 


Bei der Verstärkung eines ältern Oberbaues, in der 
Absicht, denselben für die Befahrung mit grolsen Geschwindig- 
keiten tauglich zu machen, wird in der Regel eine Erneuerung 
und eine Vermehrung der Befestigungsmittel erforderlich sein. 


Wenn mit der Oberbauverstirkung die Schwellener- 
neuerung verbunden ist, so ist die Auswechselung der Be- 
festigungsmittel eine selbstverständliche Mafsnalme. 


Im Speciellen wird man anstatt der ältern Methode 
der Befestigung mit Hakennägeln bei einer Schnellzugslinie 
nur solche mit Tirefonds substituiren; auch wird man behufs 
Schonung der Schwelle und ‘Tirefonds oder Nägel jede Schwelle 
mit Unterlagsplatten armiren und der beabsichtigten grölsern 
Inanspruchnahme gemáfs die Anzahl der Befestigungsmittel 
vermehren. 


5. Die Verbesserung der Stofsverbindung. 


Wenn die Stolsverbindung bei dem modernen Gleisbau 
mit Recht als der schwache Punkt bezeichnet wird, so ist 
dies umsomehr bei einem ältern, abgenutzten Gleise, bei 
welchem sowohl die Laschen als die Schienen durch die Be- 
triebseinwirkungen bereits ausgeschlagen sind, zutreffend, und 
bei der Forderung nach Verstärkung eines solchen Gleises 
für den Schnellzugsdienst wird man der Ausgestaltung dieser 
Verbindung eine besondere Sorgfalt zuwenden müssen. 

Der Nothwendigkeit, noch sehr widerstandsfühige Gleise 
für die weitere Benutzbarkeit durch Sanirung ausgeschlagener 
Stölse geeignet zu machen, verdanken die nachstehenden 


speciellen Malsnahmen ihre Entstehung: 


a) Acltere Gleise haben in der Regel schwache bieg- 
same Laschen und Schrauben, deren Durchmesser kleiner ist 
als 20 mım. 
Laschen mit steiferem Querschnitte und Schrauben mit grölserem 
Durchmesser (22 bis 25 mm). Um diese letzteren in An- 
wendung zu bringen, werden die Bolzenlöcher der Schienen 
auf einen grölsern Durchmesser anzubohren sein. 

b) Die Stolsverbindungen werden im Betriebe vorzeitig 
unbrauchbar durch die vehement auftretende Abnutzung der 
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Die stärkeren Betrichsanforderungen verlangen 
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Laschen und der Schienen in den in der Abbildung 52 mit aa’ 
bb’ bezeichneten Punkten. 
Fig. 52. 
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Die etwa zur Verwendung gelangenden neuen Laschen 
werden diese schädlichen Räume nur insoweit beseitigen, als 
dieselbe an den alten Laschen aufgetreten waren, — während 


jene, welche an den bezeichneten Punkten in den Schienen 
auftreten, noch als solche verbleiben, 


Für die nothwendige Ausfüllung solcher schädlicher 
Räume, ob sie nun jene der Schienen allein, oder bei Be- . 
lassung der alten Laschen auch jene der letzteren betreffen, 
dienen die von mir vorgeschlagenen, in der Abbildung (Fig. 53) 
dargestellten Futterbleche, welche in verschiedener Dicke her- 
gestellt, der jeweiligen Grölse des schädlichen Raumes an- 
gepalst und organisch in die Stolsverbindung eingefügt, auf 
eine gewisse Zeit den ursprünglichen Zustand wieder herstellen, 


Laschen-Futterbleche für alte Gleisconstructionen der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


Fig. 58. 
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Bei abermaliger Abnutzung solcher Futterbleche und 
Vergröfserung der schädlichen Räume bedarf es dann ledig- 
lich einer Auswechselung der betreffenden Futterbleche. 

c) Coüard hat den Nachweis geliefert, dals beim 
Vignolesoberbau die das Rad abgebende Schiene beim Stolse 
mehr gedreht wird, als die das Rad aufnehmende, und dals 
die Differenz in der Drehung einen Höhenunterschied der 
beiden Schienenenden hervorbringt, 


infolge dessen das Rad | 


von der ersten Schiene auf die zweite herabfällt. Durch diese 
Schläge erleiden die Schienenenden eine Deformation, welche 
häufig dazu zwingt, die Schienen früher auszuwechseln, als 
ihr sonstiger Zustand es erfordern würde, 

Nach meiner Ansicht wird dieser Drehung durch die 
Befestigungsweise der Vignolesschienen mit Nägeln oder Tire- 
fonds nur unvollkommen entgegengewirkt. Eine starrere Be- 
festigungsweise, wie sie durch Stühle, Spannplatten oder 
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Krempenplatten erfolgt, wird einer solchen Drehung wirksamer 
begegnen, und werden hierdurch dio hämmernden Schläge der 
passirenden Fahrzeuge gemildert werden. 

Diese Erfahrung hat sich an der 10jährigen Beobach- 
tung des eisernen Oberbaues ‚System Heindl“ herausgebildet, 
welcher mit Klemmen, Beilagen und Schrauben befestigt ein 
besseres Verhalten der Stolsverbindungen aufweist, als der 
in paralleler Beobachtung stehende Holzoberbau mit Nägel- 
und Tirefondsbefestigung. 

Durch diese Erfahrung angeregt, habe ich versuchs- 
weise in verschiedenen Strecken 20 Jahre alten Oberbau mit 
starker Frequenz, nicht minder bei einigen neuen Gleisen die 
beiden Stolsschwellen mit Spannplatten armirt und die Be- 
festigungsweiso Heindl angewendet, während die übrigen 
Schwellen mit der gewöhnlichen Befestigung belassen wurden. 

Die Resultate, welche ich mit dieser etwas fremdartigen 
Construction erzielt habe, sind so günstige, dals ich selbe 
für die Verstärkung des aus den siebziger Jahren stammen- 
den Oberbaues, für welchen Bessemerschienen vorzüglicher 
Qualität geliefert worden sind, weiterhin zu verwenden be- 
antragen darf. 
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d) Um dem sogenannten Wandern des Oberbaues zu 
begegnen, wird gewöhnlich die Laschenverbindung an den 
Stolsschwellen mit den Befestigungsmitteln durch Klinkungen 
in Verbindung gebracht. Bei neuen Laschen empfiehlt es 
sich, die unteren Winkellappen so weit herabreichen zu lassen, 
dals dieselben beiderseits die Unterlagsplatten gabelförmig 
umgreifen, oder dals dieselben sich gegen die Seitenflächen 
der Stolsschwellen stützen, Sonstige Mittel, welche für diesen 
Zweck in Anwendung gekommen sind, wurden an anderer 
Stelle erwähnt, 

Hinzufügen darf ich, dals die mit Spannplatten armirten 
Stólse vermöge ihrer bessern Befestigung der Schiene und 
ihrer ruhigern Lage der Stolsschwellen eine weit geringere 
Neigung zum Wandern aufweisen, wie überhaupt Oberbau- 
constructionen mit besonderer Bofestigungsweise dem Wandern 
weniger unterworfen sind. 

Die vorstehende Tabelle (S, 131) zeigt an einem speciellen 
Beispiele die Rückwirkungen der Sanirung eines Gleises durch 
die unter 1 bis 4 in Vorschlag gebrachten Mittel auf die 
statischen Verhältnisso eines solchen Gleises und die sich er- 
gebenden Inanspruchnahmen desselben, 


Pi E = - + z 
É mene nm nn nn A E Lt e ee BOAT CH P eee as cree AA T D menge Ee 


Schlufswort. 


Die dem Berichterstatter gestellte Aufgabe, jene Mals- 
nahmen zur Verstärkung des Oberbaues darzulegen, die mit 
Rücksicht auf die Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit geboten 
erscheinen und die Type einer Gleisconstruction für Bahnen 
mit grofsen Fahrgeschwindigkeiten festzustellen, konnte im 
vorliegenden Berichte einer abschliefsenden Lösung nicht zu- 
geführt werden, weil zur Zeit die lediglich aus der Erhöhung 
der Fahrgeschwindigkeiten resultirende Mehrinanspruchnahme 
des Gleises weder practisch, noch theoretisch genügend fest- 
gestellt ist. 

Die betreffenden Untersuchungen konnten deshalb nur 
auf die rechnungsmälsig ermittelbaren Wirkungen einer er- 
höhten Ruhelast basirt, der Einfluls der Fahrgeschwindig- 
keiten auf die Erhöhung dieser Wirkungen aber nur qualitativ, 
nicht quantitativ ermittelt werden. 


Vermochten wir daher das reiche Material, welches uns 
die Bahnverwaltungen über die auf den Linien des grolsen 
Verkehres bestehenden Bauarten der Gleise und deren Be- 
währung zur Verfügung stellten, zunächst auch nur unter 
dem Gesichtspunkte einer constanten Belastung einer ver- 
gleichenden Prüfung zu unterziehen, so konnten wir doch 
einerseits trotz der Verschiedenheit der Construction eine 
auffällige Uebereinstimmung in der Inanspruchnahme derselben 
dort constatiren, wo Inangriffnahme und Widerstand im Gleich- 
gewichte stehen, und gab uns anderseits das schr ver- 
schiedenartige Verhalten gleichwerthiger Gleisconstructionen 
unter der Einwirkung verschieden gebauter Fahrzeuge einen 
relativen Malsstab für den Einfluls, welchen die Bauart des 
ruhenden Fahrzeuges auf die Inanspruchnahme des Gleises 
nimmt. Wir mulsten dabei erkennen, dals das Gleis eine 
aus seinen Zwecken abgeleitete Bauconstruction ist, welcher 
durch die grundsätzliche Art ihrer Zusammenfügung und dio 
Natur der Materialien, aus denen sie sich zusammensetzt, un- 
überschreitbare Grenzen gezogen sind. 

Wir mulsten weiter erkennen, dafs’ es cine besondere 
Bauart für den Schnollzugsverkehr nicht giebt. 

Allerdings wird man bei Herstellung neuer Gleise, 
welche diesem Verkehre zu dienen haben, sich vor Augen 
halten, dals das allmähliche Anwachsen der Forderungen nach 
Erhöhung der Geschwindigkeit und Bequemlichkeit der Eisen- 
bahnreisen grófsere Ansprüche an die Traction stellt, welche 
letztere wieder nur in grdfserer Beanspruchung der Gleise 


rücksichtlich der verticalen und horizontalen Belastungen ihren 
Ausdruck finden, 

Diese dem Schnellzugsverkehre dienenden Gleise werden 
daher einen höhern Grad der Tragfähigkeit und Steifigkeit, 
sowie eine vermehrte und verstärkte Befestigung erfordern. 

Bei der Frage, wie weit mit diesen Malsnahmen zu 
gehen sei, kommt in Betracht, dals dem Gleisbaue, wie er 
sich zur Zeit herausgebildet hat, die wünschenswerthe An- 
passungsfähigkeit an die wechselnden Ansprüche des Verkehres 
abgeht, und bei Steigerung der Ansprüche über 
natürliche Grenzen zunächst die Oekonomie der Erhaltung, 
und im weitern Fortschritte dieser Anspriiche die Sicherheit 
des” Verkehres in Frage gestellt ist. 

Diesem Umstande tragen die Verwaltungen dadurch 
Rechnung, dals sic entweder die Verkehrsansprüche in Rück- 
sicht auf Belastung und Geschwindigkeit mit einem gewissen 
unüberschreitbaren Malse festhalten, oder indem sie dem Gleise 
das Maximum der Widerstandsfähigkeit geben und einzelne 
Theile oder die ganze Construction bis an die praktisch zu- 
lässigen Grenzen verstärken, und so das Gleis mit einem 
Ueberschusse an Widerstandsfähigkeit über das Mals des 
heutigen Bedarfes ausrüsten. 

Bei Erörterung des letzterwähnten Vorganges war der 
Umstand nachdrücklich hervorzuheben, dals die Glcis-Con- 
struction als Ganzes aufzufassen ist, dals die Verstärkung 
eines Constructionstheiles sich zwecklos erweist, sobald die 
anderen Theile an der Grenze ihrer Teistungsfihigkeit an- 
golangt sind. 

Bei dieser Erörterung tritt die Bedeutung der Schwelle 
und «der Bettung in den Vordergrund und es mulste constatirt 
werden, dals die Vergrölserung des Gewichtes und des Wider- 
standsmomentes des Querschnittes der Schiene nur insofern 
berechtigt ist, als durch dieselbe cine gröflsere Anzahl von 
Schwellen zur Druckaufnahme und Druckübertragung auf die 
Bettung herangezogen worden können. 

Bei dieser Erörterung wurde festgestellt, dals ein Gleis, 
welches an die obere Grenze der Leistungsfühigkeit. 
heranreicht, in seinen Constructionselementen etwa folgende 
Abmessungen und Anordnungen aufweisen wird: 


gewisse 


Ein Schotterbett, dessen Stärke nicht unter 0,4 m 
aus wasscrdurchlissigem Materiale auf trockenem Untergrunde 
herzustellen ist, für welches auch bei minder günstigen Ver- 
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háltnissen (zum Beispiel nasse Witterung u. s. w.) noch ein 
Bettungscoéfficient C == 3 angenommen werden kann. 

Schwellen aus Holz oder Flulscisen mit einer Länge 
2,7 m, einer untern Breite von 0,26 m und einem 


EJ 
105 Ss 5 ist, und welche 


von 


Materialquerschnitte, für welchen 


eine gute Befestigung der Schiene gestatten. 

Schienen aus gleichmälsigem, hartem und zähem Stahl- 
materiale, welche Längen von 9—12 m und einen Querschnitt 
aufweisen, dessen Widerstandsfähigkeit etwa 200 beträgt. 


Die Schwellenentfernung wird am Stolse nicht über 
0,50 m und an der ungetheilten Schiene nicht über 0,80 m be- 
tragen. In der weitern Abminderung dieser letztgenannten Dimen- 
sion wird eine wenn auch nicht einwandfreie Malsnahmo gegeben 
sein, um grölsere Raddrücke von 8—9 £ zulassen zu können. 

Den durch die höhere Geschwindigkeit gesteigerten 
Transversalkräften mülste durch Vermehrung der Befestigungs- 
mittel der Schiene auf 3—4 für die Schwelle, und durch 
entsprechende Verstärkung derselben durch Verwendung von 
Tirefonds, Platten, Stühlen u. s. w., endlich durch eine Verbesse- 
rung und Verstärkung der Stolsverbindung Rechnung ge- 
tragen werden. 

Dieses so gekennzeichnete Gleis, für welches die Abmefs- 
ungen und Anordnungen durch Erwägungen der Theorie und 
der Erfahrung begründet sind, wird das practisch erreichbare 
Maximum an Widerstandsfähigkeit aufweisen. 

Letzteres liegt nun, wie aus den angeführten Con- 
structionsanordnungen ersichtlich ist, nicht wesentlich über 
jenen Widerständen, welche die Gleisc heutiger Bauart auf- 
weisen — ja cs ragen sogar manche Constructionen durch 
die Anordnungen und Abmessungen einzelner Bestandtheile 
über das Mals der Vorschläge hinaus. 

Die Beanspruchung der Gleise durch den Verkchr hat, 
wie dic grolsentheils auftretenden Erhaltungskosten schlielsen 


en A 


lassen, die Grenze des Widerstandes erreicht oder überschritten, 
— oder es sind Malsnahmen für eine höhere Verkehrsbe- 
anspruchung bereits in Discussion oder Vorbereitung. 


Um solche weitergehende Ansprüche zu befriedigen, 
welche die natürlichen Grenzen der Widerstandsfähigkeit der 
Gleise durchbrechen, . fehlen die Mittel nach weiterer Ver- 
stärkung der Gleise — da eine Vermehrung und Erbreiterung 
der Schwellen und eine damit zusammenhängende Erhöhung 
des Schienengewichtes ökonomisch nicht zu rechtfertigen, und 
da eine der wirksamsten Malsregeln, die Vergrölserung der 
Spurweite, aulser Discussion steht, 


Man ist also diesbezüglich lediglich auf die Fort- 
schritte im Baue der Fahrzeuge gewiesen, 


Es ist dem Maschinen-Ingenieur das Mittel gegeben, 
die Widerstandsfähigkeit des Gleises durch eine zulässige 
Erhöhung des Raddruckes unter gleichzeitiger Abminderung 
der dynamischen Wirkung des Fahrzeuges für die Adhäsion 
und Zugkraft auszunutzen. : 


Wir konnten diesbezüglich nachweisen, dals in Ver- 
meidung dreiachsiger Fahrzeuge, in nicht zu enger 
Stellung der Achsen und in geringerer Belastung der 
ersten und letzten Locomotivachsen, endlich in der 
Anordnung innenliegender Dampfcylinder geeignete 
Mittel sich darbieten, eine möglichst günstigste Inanspruch- 
nahme der Gleise herbeiführen, bezw. eine Erhöhung der Achs- 
drücke zulässig zu machen, ~ 


Indem wir den vorstehenden Bericht der Discussion des 
fünften internationalen Eisenbahn-Congresses überantworten, 
sind wir der Ansicht, dals es sich für diesen lediglich um 
die Begutachtung der im Berichte zum Ausdrucke gelangten 
allgemeinen Principien handeln kann, dals hingegen die Nutz- 
barmachung derselben im Einzelnen den Bahnverwaltungen 
anheimgegeben werden muls. 
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Uebergangsgleise bei Gleisverschiebungen. 


(Ein Beitrag zur Berechnung von Gleisanlagen.) 


Einleitung. 


Beim Entwerfen neuer Bahnanlagen, insbesondere bei 
der Einmündung der Gleise in die Bahnhöfe, bei der-Anlage 
von Weichen in gekrümmten Gleisen, bei Bahnumbauten, 
sowie bei baulichen Veränderungen auf der freien Strecke 
tritt häufig der Fall ein, dafs ein Gleisstrang auf eine ge- 
wisse Länge aus seiner ursprünglichen Lage in eine andere 
zu verschieben ist, wobei dann vor Allem untersucht werden 
muís, wie ein der Oertlichkeit angepafster und den Betriebs- 
ansprúchen genügender Uebergang aus der ursprünglichen Lage 
in diejenige der Verschiebung ausgeführt werden kann. 

Es wird nun zwar manchmal genügen, einen derartigen 
Uebergang durch ein angenähertes Verfahren in irgend einer 
Art zu ermitteln, aber wenn mit Rücksicht auf die örtlichen 
Verhältnisse und den Verkehr ganz bestimmte Bedingungen 
erfüllt werden sollen, so verlangen diese Umstände oft, dals 
diese Uebergangsgleise mit aller Genauigkeit angelegt werden. 

In diesen Fällen wird es sich stets darum handeln, 
die gestellte Aufgabe mittels einer strengen Berechnung zu 
lösen; im Nachstehenden sollen die Mittel der Rechnung und 
der bessern Veranschaulichung halber auch diejenigen der 
Zeichnung angegeben werden, welche die Festlegung eines 
Ueberganges bei Gleisverschiebungen irgend welcher Art mit 
der erforderlichen Schärfe ermöglichen. 

Da sich alle derartigen Aufgaben, wie die weitere 
Betrachtung ergeben wird, in verhältnismäfsig einfacher 
Weise lösen lassen, so sollten die Tebergangsgleise in der 
Regel nach genauer Rechnung ausgeführt werden, auch dann, 
wenn der Zweck ihrer Anlage ein vorübergehender ist. Der 
eiserne Oberbau mit Stahlschienen, welcher den Holzchswellen- 
oberbau mehr und mehr verdrängt, bringt es durch sein 
Material und seine festen Abmessungen mit sich, dafs er nur 
dann richtig verlegt werden kann, wenn die zu dieser Ver- 
legung bestimmten Theile der Krümmung und der Lage des 
auszuführenden Bahngleises entsprechend vorgesehen sind. 

Die Gleisverschiebungen können, abgesehen von der 
Möglichkeit der Verschiebung nach beiden Seiten, nach dreier- 
lei Arten unterschieden werden: 
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1. Die ursprúngliche und die neue Gleislage sind 
gekrümmt, die Krümmung ändert ihren Sinn nicht. 


tw 


. Die ursprüngliche Gleislage ist gekrümmt, während 
dureh die Verschiebung das Gleis in eine Gerade 
zu liegen kommt, oder umgekehrt in der ursprüng- 
lichen Lage liegt das Gleis in der Geraden und 
nach der Verschiebung im Bogen. 


UN 


3. Das Gleis liegt vor und nach der Verschiebung 
in der Geraden. 


1. Fúr die erste Art der Verschiebung finden sich die 
Lósungen in Theil I der nachfolgenden Abhandlung, welcher 
sich auf die Ermittelung einer Berührung zweier Kreislinien 
durch einen dritten Kreis bezieht. 

Es ist hier der zeichnerische und der rechnerische Wee 
der Lósung derartiger Aufgaben mitgetheilt, wobei von der 
Annahme ausgegangen ist, dafs die Mittelpunkte der beiden 
gegebenen Kreise nach ihrer Lage bekannt sind. — In Wirk- 
lichkeit wird dies nun meist nicht zutreffen; es werden be- 
kannt sein die Halbmesser beiden Kreise nach Grofse 
und Richtung und eine Anzahl von mindestens zwei Punkten 
eines jeden der beiden Kreisbogen. 


der 


Wie sich dann hieraus 


die Lage der Kreismittelpunkte berechnen läfst, ist auf 
S. 146 näher angegeben und im Anschlusse daran das 


Dr. Hederich’sche Verfahren zur Ermittelung von Zwischen- 
punkten cines Kreisbogens, wenn zwei Bogenpunkte und der 
zugehörige Bogenpfeil gegeben sind, ein Verfahren, welches 
bei der Auswahl passender Punkte zu obiger Bestimmung der 
Kreismittelpunkte benutzt werden kann. 


2. In den Fällen der zweiten Art der Verschiebung 
ist der Theil II der Abhandlung zu benutzen, in welchem 
angegeben ist, auf welche Weise eine Gerade in einen ge- 
gebenen Kreisbogen übergeleitet werden kann, so dafs diese 
Gerade in einem bestimmten Punkte von dem Ucbergangs- 
bogen berührt wird, welcher gleichzeitig entweder unmittel- 


bar oder mittels einer gemeinsamen Berührenden den ge- 


5 


gebenen Kreis berührt. 


18 
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So ist unter Fall on 147 die zeichnerische und auf 


S. 148 die rechnerische Bestimmung der Anlage des 


Uebergangselcises angegeben, wenn aus einem Kreisbogen cine ` 


(dleisverschiebung nach Aufsen stattgefunden hat und wenn 
das Gleis 
kommt, während die gleiche Veränderung der Gleislage für 


eine nach Innen vorzunehmende Gleisverschiebung im Falle ce 


auf den S. 149 bis 151 zeichnerisch und rechnerisch behandelt 
wurde. Für die noch weiter mögliche Aufgabe einen Ueber- 


gang von einem Bogen auf eine Gerade zu suchen, wobei der ` 


Bogen der neuen und die (Gerade der ursprünglichen Gleis- 


lage entspricht, lifst sich unter Benutzung der zeichnerischen | 


Darstellung S. 151 und mit Hilfe der Berechnung S. 151 eine 
Lösung finden. 

Im Allgemeinen umfafst der Theil 11 besondere Fälle 
der im Theil I behandelten Aufgabe der „Berührung zweier 
Kreise durch einen dritten“. So ist hier zunächst die An- 
nahme gemacht, dafs der eine der gegebenen beiden Kreise 
zur Geraden wird, damit ist gleichzeitig die Bedingung ver- 
bunden, dafs der Berührungspunkt des dritten Kreises mit 


einem bestimmten Punkte dieser (Geraden zusammenfallen 
mufs. Weiter hat hier die allgemeine Aufgabe der Berührung 


zweier Kreise durch eine gemeinsame Berührende (S. 144) 
eine Erweiterung erfahren, indem auf den 5. 151 bis 152 an- 
gegeben ist, auf welche Weise eine Vergröfserung der Länge 
dieser Berührenden erreicht werden kann, wenn man den 
Malbmesser des gröfsern der beiden Kreise verschiedene, 
innerhalb bestimmter Grenzen gelegene Werthe annehmen läfst. 

Schliefslich ist dem Theile II noch ein Anhang bei- 
gegeben, welcher die rechnerische Bestimmung der Schnitt- 
punkte zweier Kreislinien und des Kreises mit einer Geraden 
enthält. Die auf den D. 152 und 153 entwickelten Formeln 
können bei der Lösung von Aufgaben der vorgenannten Art 
Verwendung finden, insbesondere dann, wenn es sich nicht 
sondern 
auch darum handelt, in Verbindung mit dieser Anlage eine 
genaue Bestimmung unregelmälsiger Herzstúcke vorzunehmen. *) 


— 


allein um die Herstellung eines Uebergangsglcises, 


*) Eine auf diesen Ergebnissen beruhende Berechnung der 
Weichen in gekrümmten Gleisen bleibt einer besondern Unter- 
suchung vorbehalten. 


in dieser neuen Lage in eine Gerade zu liegen 


3. Die 3. Art der Verschiebung, bei welcher ein; 
gerades Gleis wieder in ein gerades Gleis übergeführt werden — 
soll, findet sich zunächst allgemein dargestellt im Theile IE, 
S. 154, in welchem angezeigt wird, wie zwei sich schneidende — 
Gerade durch einen Korbbogen verbunden werden können. 
Der Korbbogen ist dabei aus zwei Kreislinien zusammen- 
gesetzt angenommen, deren Berthrungspunkt mit D bezeichnet ` 
ist. In vielen Fällen wird es schon wegen des Krümmungs- 
wechsels wünschenswerth sein, zu wissen, welche Lage der 
Punkt D annimmt, wenn für den Halbmesser eines der beiden 
Kreise, in der Regel für.den kleinern, eine bestimmte An- 
nahme gemacht ist. Zu diesem Zwecke ist. hier eine Be- 


stimmung des geometrischen Ortes aller Punkte D für 


sämmtliche zwischen den beiden Geraden mögliche Korbbogen 
gegeben und daran anschliefsend eine Formel aufgestellt, aus 
welcher die gegenseitige Abhängigkeit der beiden Kreishalb- 
messer ersichtlich ist. 

4. Häufiger als vorstehende Annahme, bei welcher die 
neue Lage gegen die ursprüngliche unter einem gewissen 
Winkel geneigt ist, wird der Fall vorliegen, dafs beide 
Gleislagen gleiche Richtung haben. Die Aufgabe, hierfür 
einen Gleisübergang herzustellen, ist im Theile IV, S. 157 
behandelt und zwar zuerst in allgemeiner Form und dann 
für den besondern Fall, dafs: die Länge der beiderseitigen 
Kreislinien des die Gleisverbindung herstellenden S-Bogens 
eine bestimmte Gröfse hat. Diese Gröfse ist einmal zu 24 m 
und das zweitemal zu 48 m angenommen, dann sind in zwei 
besonderen Zusammenstellungen und in besonderen Dar- 
stellungen die Gleisabstände angegeben und aufgetragen, 
welche zu einem bestimmten Halbmesser der beiden zwischen 
R=800 und R= 2000 m gelegenen Kreisbogen und zu 
einer bestimmten Länge der zwischen diesen Kreislinien 
liegenden Zwischengeraden von 42 bis 90 m gehören. 

Mit Benutzung dieser Zusammenstellungen und Auf- 
zeichnungen ist es möglich, für jede beliebige Gleisverschiebung 
zwischen den Grenzen 2a = 0,792 bis 3,420 m und 24a = 
2,160 his 8,280 m einen S-förmigen Uebergang von 24 oder 
48 m Bogenlänge mit einer Zwischengeraden von 42 bis 90 m 
für einen gleichen Halbmesser der beiden Kreise von 800 
bis 2000 m herzustellen. 


Ne NE | ON I Ee eR rc TEE rn m € nd m news ur 
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Theil I. 


A. Berührung zweier Kreise durch einen dritten. 


Eine Berührung von zwei gegebenen Kreisen durch einen 
dritten kann allgemein in dreierlei Weise erfolgen und zwar 
ergiebt sich für jede Weise eine doppelte Lösung. 

Diese dreierlei Arten der Berührung sind die folgenden: 

a) der berührende dritte Kreis ist in gleichem Sinne 
gekrümmt, wie die beiden gegebenen (Fig. 54); 

b) der berührende dritte Kreis ist in entgegen- 
gesetztem Sinne gekrümmt, wie die beiden ge- 
gebenen (Fig. 55); 

c) der berührende dritte Kreis ist mit einem ge- 
gebenen in gleichem, mit dem andern in ent- 
gegengesetztem Sinne gekrümmt (Fig. 56). 

Die 3 verschiedenen Arten der Berührung sind in den 
nachstehenden Abbildungen dargestellt: 


Fig. 64. 


Hierbei sind M und M’ die Mittelpunkte der gegebenen 
Kreise, P derjenige des gesuchten Kreises. 


Die beiden gegebenen Kreise, für welche die Berührung 
durch einen dritten gesucht werden soll, können fünf ver- 
schiedene Lagen gegen einander einnehmen und zwar: 


1. beide Kreise haben keinen Berührungspunkt, jeder 
liegt ganz aulserhalb des andern; 

2. beide Kreise berühren sich von aulsen, d. h. mit 
entgegengesetzter Krümmung; 

3. beide Kreise schneiden sich; 

4, beide Kreise berühren sich von innen, d. h. mit 
Krümmung gleichen Sinnes; 

5. beide Kreise haben keinen Berührungspunkt, der 
cine umschlielst den andern. 


Für diese fünf möglichen Lagen der beiden gegebenen 
Kreise soll nun untersucht werden, innerhalb welcher Grenzen 
cine gemeinsame Berührung durch eine dritte Kreislinie er- 
folgen kann, und zwar auf die Eingangs genannten drei mög- 
lichen Arten nach Fig. 54, 55 u. 56. 


Fall 1. 


Die beiden gegebenen Kreise haben keinen Berührungs- 
punkt, jeder liegt ganz aulserhall des andern (Fig. 57). 


Es soll nun der geometrische Ort O der Mittelpunkte 
aller Kreise gesucht werden, welche die beiden gegebenen 
berühren (Abb. 1 der Tafelbeilage). | 


la) Bestimmung des geometrischen Ortes O, 
der Mittelpunkte der Berührungskreise 
für den Fall, dafs die drei Kreislinien in 
gleichem Sinne gekrümmt sind. 

Die Mittelpunkte der beiden Kreise vom Halbmesser R 
und r seien M und N, die Mittelpunktlinie MN schneidet 
die beiden Kreise in den Punkten B, D, E und C. 

It MN = a, so ergiebt sich ein Punkt des gesuchten 
geometrischen Ortes auf der Geraden BC im Abstande 


R+a-+tr 
2 


von Bund C, Bund C sind die zugehörigen 


18* 
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Berührungspunkte, der Halbmesser des Berührungskreises ist 


ae 


p= 9 - , zugleich der kleinste Werth von p, 


für den überhaupt noch eine Berührung der beiden gegebenen 
Kreise möglich ist. 
Weitere Punkte des 
grölseren Werthen von p. 
muls der 


geometrischen Ortes O, entsprechen 

Für einen solchen Werth von p 
zugehörige Mittelpunkt O gleichzeitig auf zwei 
Kreisen liegen, die von den Kreisen R und r um p entfernt 
sind, d. h. einerseits auf e'nem Kreise, der um M mit p— AR, 
anderseits auf einem Kreise, welcher um N mit p—r be- 
schrieben ist, Durch den Schnitt der beiden Kreislinien vom 
Halbmesser p— JK und p—r um M und N ergeben sich 
zwei Punkte O als zu dem angenommenen Werthe p gehörige 
Kreismittelpunkte, welche der gestellten Anforderung ent- 
sprechen. 

Da der Unterschied der Abstände der beiden Punkte O 
von M und N (p— A) —(p--1) = — R + r von p unab- 
hängig und somit unveränderlich ist, so liegen die sämmt- 
lichen Mittelpunkte O der die beiden gegebenen Kreise mit 
gleichem Krümmungssinne berührenden Kreise auf dem Aste 
einer Hyperbel, deren Brennpunkte M und N sind und deren 
Hauptachse somit o ist. 

Der Lauf des Hyperbelastes ist aus der Abb. 1 der Tafel- 
beilage zu erschen, die berührenden Kreise sind in vor- 
liegendem Falle die Verbindungsbogen 1 mit den Berührungs- 
und 7", 


Fir p = œ erhält man die beiden gemeinschaftlichen 


punkten / 


Berührenden der gegebenen Kreise und damit zugieich die 
kürzeste, berührende Verbindungslinie mit den Berührungs- 
punkten D und TI, dem äufsern Achnlichkeitspunkte der 
beiden Kreise entsprechend, 


Ib) Bestimmung des geometrischen Ortes Oy 
der Berührungskreise für den Fall, dafs 
der berührende Kreis cinen dem Krüm- 
mungssinne der gegebenen Kreise cnt- 
sogengesetzten Krümmungssinn haben soll. 


Min Punkt des geometrischen Ortes O, A sich auf 

— Jè — 
der Mittelpunktslinic BC im Abstande —— von den 
Punkten D und E; hier E D und E die zugehörigen 
Berührungspunkte des gemeinsam berührenden dritten Kreises 
a—R—r 
und es ist p = ` m 


Halbmesser p des gesuchten Kreises. 


der geringste Werth für den 


Für einen beliebigen Werth p > ee ergeben 
sich weitere Punkte des geometrischen Wat: wenn um A 
ein Kreis mit R +4 p und um N cin solcher mit * + p 
beschriebon wird; die beiden sich ergebenden Schnittpunkte 
entsprechen der gestellten Bedingung. 

Der Unterschied der Abstände der Punkte O, von M 
und N ist: (R + p)— (r + p) = R—r, somit von p w- 


abhängig und unveränderlich, d, h. der geometrische Ort O, 
ist der Ast einer Hyperbel*), doren Brennpunkte M und N sind. 

Aus dem Werthe des Unterschiedes der Abstiinde O, M 
und O, N = + (R—r), welcher dem = — (R—r), unter 
a) ermittelten entspricht, ergiebt sich schliefslich, dafs die 
beiden unter a) und b) gefundenen Hyperbeliiste einer und 
derselben Hyperbel angehören, 


Eine berührende Kreislinie in vorliegendem Falle ist 
der Verbindungsbogen 2 der Abb. 1 der Tafelbeilage, mit den 
beiden Berührungspunkten S* und 7°, 

Für p = © ergeben sich wie oben die beiden gemein- 
schaftlichen Berührenden an die beiden gegebenen Kreise als 
deren kürzeste Verbindung. 


lc) Bestimmung des geometrischen Ortes O, 
und 0, der Mittelpunkte fir don Fall, dafs 
der berührende Kreis mit dem einen ge- 
gebenen in gleichem, mit dem andern in 
entgegengetztem Sinne gekrümmt ist, 


Es ist zunächst zu unterscheiden, ob der gesuchte Kreis 
mit dem Sinne der Krümmung des grölsern Kreises R oder 
mit dem der Krümmung des kleineren Kreises r überein- 
stimmen soll. 


lca) Sollen R und p dem Krümmungssinne nach über- 


einstimmen, so findet sich ein Punkt O, des gesuchten geo- 
R+a—r 
metrischen Ortes auf der Geraden BC im Abstande — rer 


von den Punkten B und Æ der Mittelpunktslinie und D und E 
sind die zugehörigen Berührungspunkte des dritten Kreises, 
SE a E ist der geringste Worth der Halbmesser p 
der gesuchten Kreise, 

Weitere Punkte des zu ermittelnden geometrischen Ortes O, 
sind dic Schnittpunkte zweier Kreise, von welchen der eine 
um M mit dem Halbmesser p — R, der andere um N mit 
dem Halbmesser p + r beschrieben ist. Da der Unterschied 
der Entfernung der auf diese Art gefundenen Punkte des 
geometrischen Ortes O, vn Mund N p — R — (p + r) = 
——(R + r) unveränderlich ist, so liegen alle Punkte O, auf 
dem Aste einer Hyperbel, deren Brennpunkte M und N sind. 

Für p = œ ergeben sich die gemeinschaftlichen, dem 
innern Achnlichkeitspunkte entsprechenden Berührenden an 
die beiden gegebenen Kreise und damit zugleich auch die 
kürzesten, berührenden Verbindungslinien mit den Berührungs- 
punkten 63 und 7% (Abb. 1 der Tafelbeilago). 


1cß) Sollen dagegen r und p dem Kriimmungssinne nach 
übereinstimmen, so findet sich zunächst ein Punkt O, des 
gesuchten on Ortes auf der Geraden BC im Ab- 
SIEB 
2 


stande -~ yon den Punkten D und C, für welchen 


*) Pür R= vw geht die Hyperbel in eine Parabel über; dieser 
besondere Fall wird im Organe 1898, Heft 4 in dem Aufsatze über 
Bestimmung der Stellung der Merkzeichen behandelt. 
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_ r+a—R 
ES 2 
D und C die zugehörigen Berührungspunkte sind. 

Kreise um M, mit dem Halbmesser p + R und um N 
mit dom Halbmesser p —r beschrieben, ergeben in ihren Durch- 
schnittspunkten weitere Punkte des gesuchten geometrischen 
Ortes O,, welcher sich als der zweite Ast der unter o ermittelten 
Hyperbel darstellt, 

Berührende Kreise in den Fällen æ und ß sind die 
Verbindungsbogen 3 und 4 mit den Berührungspunkten Gi T° 
und 5° 7" (Abb. 1 der Tafelbeilage). Die kürzesten berührenden 
Verbindungslinien sind die beiden gemeinsamen, dem innern 
Aehnlichkeitspunkte entsprechenden Berührenden mit den Be- 


rührungspunkten H T? und Sí und T$. 


-- der Mindestwerth von p, und die Punkte 


Fall 2. 


Die beiden gegebenen Kreise berühren sich von aulsen 
(Fig. 58). Es soll der geometrische Ort O der Mittelpunkte 
aller Kreise gesucht werden, welche die beiden gegebenen 
Kreise berühren (Abb, 2 der Tafelbeilage). 


Fig. 58. 


2a) Bestimmung des geometrischen Ortes O, 
der Mittelpunkte der Berührungskreise 
für den Fall, dals die drei Kreislinien in 
gleichem Sinne gekrümmt sind. 


Wie in dem vorstehend behandelten Falle ergiebt sich 
auch hier ein Punkt des geometrischen Ortes auf der Geraden 


‚BC, dessen Abstand von B und C are beträgt, 


und dieser Werth ist zugleich der Mindestwerth von p. — 

Der geometrische Ort der sämmtlichen Mittelpunkte des 
dritten berührenden Kreises ist der Ast einer Hyperbel, deren 
Brennpunkte in M und N liegen und welche ebenso zu er- 
mitteln ist, wie im Falle la. 

Für p = oo ergeben sich die beiden gemeinsamen, dem 
äulsern Aehnlichkeitspunkte entsprechenden Berúhrenden, Die 
berührenden Kreise geben die Verbindungsbogen 1 mit den 
Berührungspunkten HI und "TI 


2b) Bestimmung des geometrischen Ortes O, 
der Mittelpunkte der Berührungskreise 
für den Fall, dafs der berührende Kreis 
einen dem Krümmungssinne der gegebenen 
Kreise entgegengesctzten Krümmungssinn 
haben soll. 

Der geometrische Ort der Mittelpunktc der Berührungs- 
kreise ist, wie in Fall 1b. der zweite Ast der unter 2a. er- 


mittelten Hyperbel (Abb, 2 der Tafelbeilage). Der auf der Geraden 
BC gelegene Punkt dieses geometrischen Ortes befindet sich 
in dem Berúhrungspunkte E D der beiden gegebenen Kreise; 
a-- lè — y 
2 
Die berührenden Kreise geben die Verbindungsbogen 2 
mit den Berúhrungspunkten S’ und 7”, Für p = os ergeben 
sich wieder die gemeinsamen, dem dulsern Achnlichkeitspunkte 
entsprechenden Berührenden, 


die unterste Grenze von pist = = 0. 


2c) Bestimmung des geometrischen Ortes O, 
und O, der Mittelpunkte für den Fall, dafs 
der berúhrende Kreis mit dem einen 
gebenen in gleichem, mit dem andern in 
entgegengesetztem Sinne gekrümmt ist. 


gc- 


2c. a) Sollen J? und p gleichen Krümmungssinn haben, 
so ist der geometrische Ort O, der Mittelpunkte aller be- 
rührenden Kreise vom Halbmesser p die Gerade D B in dem 
Sinne von J) nach B und p kann die Werthe von p = 0 
bis p = œ annehmen, wobei stets der Doppelpunkt. D Jy der 
Berührungspunkt der drei Kreislinien bleibt, — 


2c. B) Sollen r und p gleichen Krümmungssinn haben, 
so ist der gesuchte geometrische Ort O, die Gerade Æ Cim 
Sinne von J nach C und p kann alle zwischen 0 und ~œ 
liegenden Werthe annehmen, wobei die Berührung der drei 
Kreise stets im Doppelpunkte Dk stattfindet. 

Die auf BC im Doppelpunkte D FE errichtete Recht- 
winklige, welche die Kreise / und + berührt, entspricht als 
Grenzfall dem Werthe p = 2, 


Fall 3. 
Die beiden gegebenen Kreise schneiden sich (Fig, 59). 
Es soll der geometrische Ort der Mittelpunkte aller Kreise 


gesucht werden, welche die beiden gegebenen Kreise berühren. 
(Abb. 3 der Tafelbeilage.) 


Fig. 59, 


3a) Bestimmung des geometrischen Ortes (), 
der Mittelpunkte der Berührungskreise 
fiir den Fall, dafs die 
in gleichem Sinne gekrümmt sind. 


drei Kreislinien 


Der auf die Gerade BC fallende Punkt des gesuchten 


R+a+r 


2) 


gel 


von Je 


gcometrischen Ortes liegt im Abstande 


ist der Mindestwerth 


Rel de 
und C, der Werth p = un 


für den Halbmesser p. 
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Die weiteren Punkte O, liegen auf dem einen Aste einer 
Hyperbel, deren Brennpunkte M und N sind. 

Für p = œ gehen die berührenden Kreise in die ge- 
meinsamen, dem äulsern Aehnlichkeitspunkte entsprechenden 
Berührenden über. Die berührenden Kreislinien geben die 
Verbindungsbogen 1 mit den Berührungspunkten S' und T". 


3b) Bestimmung des geometrischen Ortes O, 
der Mittelpunkte der Berührungskreise 
für den Fall, dafs der berührende Kreis 
einendem Krümmungssinne der gegebenen 
Kreise entgegengesetzten Krimmungssinn 
haben soll. 

Der geometrische Ort O, der Mittelpunkte der hierher 
gehörigen Kreise ist der zweite Ast der unter 3a ermittelten 
Hyperbel mit den Brennpunkten M und N. Auf diesem 
zweiten Hyperbelaste liegen die Kreisschnittpunkte Q und P, 
in welchen p = 0 wird, und da der Hyperbelast sich beider- 
seits dieser Schnittpunkte fortsctzt, so hat man in diesem Falle 
negative und positive Werthe von p zu unterscheiden, es er- 
giebt sich also eine Berührung in gleichem Sinne, wie unter 3a 
und eine in entgegengesetztem Sinne; erstere findet für die 
zwischen Q und P innerhalb der Kreise HR und r gelegene 
Hyperbelstrecke, letztere für die aulserhalb dieser Schnitt- 
punkte gelegenen Strecken statt. 

Der zahlenmälsig kleinste Werth von p ist p = 0 für P 
und Q (Fig. 59), der Mindestwerth für Berührung in gleichem 
Rtr—a 
2 
welchen die berührenden Kreise in die gemeinsamen, 


Sinne p = , der Gröfstwerth p = ov, für 


dem 
äulsern Aehnlichkeitspunkte entsprechenden Berührenden über- 
gehen, 

Die berührenden Kreise geben die Verbindungsbogen 
2 und 2 mit den Berührungspunkten S* und T. 


3c) Bestimmung des geometrischen Ortes O, 
und O, der Mittelpunkte für den Fall, dals 
der berührende Kreis mit dem einen ge- 
gebenen in gleichem, mit dem andern in 
entgegengesetztem Sinne gekrümmt ist. 


Ze o) Sollen R und p in gleichem Sinne gekrümmt 
sein, so liegt ein Punkt, des geometrischen Ortes O, auf der 
R+a—r 
| 2 
D und E, der zugleich der gréfste Werth ist, welchen der 
Halbmesser des gesuchten Berührungskreises annehmen kann. 

p wird = 0 in den Kreisschnittpunkten Q und P, die 
also auch Punkte des gesuchten geometrischen Ortes sind. 

Zur Ermittelung weiterer Punkte O, für einen inner- 
halb dieser Grenzen gelegenen Werth von p beschreibe man 
um M einen Kreis mit dem Halbmesser J? — p und um N mit 
dem Halbmesser r + p; die sich ergebenden Schnittpunkte 
sind die gesuchten Punkte 0;. 

Da die Summe der Abstände der Punkte O, von M 
und N R—p+r+p=R-r, also unveránderlich ist, 


Verbindungslinie BC im Abstande p = von 


a Mn nn I O neh E a A nee N ST A EE Er ee 


so ist der gesuchte geometrische Ort eine Ellipse mit den 


Brennpunkten M und N und der grolsen Halbachse R + y 
und zwar in vorliegendem Falle derjenige Theil dieser Ellipse, 
welcher in Abb. 3 der Tafelbeilage links von den Schnitt- 
punkten Q und P gelegen ist. 


3cß) Sollen p und r gleichen Krümmungssinn haben, so 
ergiebt sich als gesuchter geometrischer Ort die Fortsetzung 
der unter 3ca ermittelten Ellipse. p liegt innerhalb der 


Grenzen O und nn 
Für den gröfsten Werth liegt der Mittelpunkt O, auf 
der Geraden BC im Abstande p = oe von den 


Punkten D und C. 

Berührende Kreise geben in den Fällen o und f die 
Verbindungsbogen 3 und 4 mit den Berührungspunkten 5° T° 
und S' 7", 

Fall 4. 


Die beiden gegebenen Kreise berühren sich von innen 
(Fig. 60). Es soll der geometrische Ort der Mittelpunkte 
aller Kreise gesucht werden, welche die beiden gegebenen 
Kreise berühren (Abb. 4 der Tafelbeilage). 


Fig, 60, 


4a) Bestimmung des geometrischen Ortes O, 
der Mittelpunkte der Berúhrungskreise 
fir den Fall, dafs die drei Kreislinien in 
gleichem Sinne gekrümmt sind, 


Eine derartige Berührung ist nur möglich, wenn sich 
der Mittelpunkt des dritten Kreises auf der Geraden CB 
befindet, der geometrische Ort aller Mittelpunkte ist daher 
die Gerade CB; Für p= 0 liegt der Mittelpunkt in C 
und für p= oo ist der gesuchte dritte Kreis die in C auf 
CB gefällte Rechtwinkelige. 


4b) Bestimmung des geometrischen Ortes O, 
der Mittelpunkte der Berúhrungskreise 
für den Fall, dafs der berührende Kreis 
einen dem Krümmungssinne der gegebenen 
Kreise entgegengesetzten Krümmungssinn 
haben soll. 


Für diesen Fall ist der geometrische Ort der Mittel- 
punkte die Gerade CB auf der von beiden Kreisen abge- 
wendeten Strecke. Ist p = 0, so liegt der gesuchte Mittel- 
punkt in C und für p= oo tritt wie bei 4a die Recht- 
winkelige auf CB in C an Stelle des berührenden Kreises, 


— rn, 


4c) Bestimmung des geometrischen Ortes O, 
und O, der Mittelpunkte für den Fall, dals 
der berührende Kreis mit dem einen ge- 
gebenen in gleichem, mit dem andern in 
entgegengesetztem Sinne gekrümmt ist. 


Eine derartige Berührung ist nur möglich, wenn R 
und p gleichen Krümmungssinn haben, ein geometrischer 
Ort O, für gleichen Krümmungssinn von r und p ist nicht 
vorhanden. Von dem gesuchten geometrischen Orte O, be- 
“findet. sich ein Punkt auf der Geraden BC und zwar im 
Abstande R—r von den Punkten B und E, welcher zu- 
gleich der gröfste Werth von p ist; der kleinste Werth ist 
p = 0 im Doppelpunkte CD. 

Für einen beliebigen Zwischenwerth von p liegt der 
gesuchte Mittelpunkt im Schnitte eines um M mit R—p 
und eines um N mit r + p geschlagenen Kreises; die Summe 
der Abstände der so ermittelten Punkte O, von M und N 
beträgt R— p +r -+ p = R + r, ist somit unveränderlich, 
also ist der geometrische Ort aller Punkte Q, eine Ellipse 
mit den Brennpunkten M und N und der grolsen Halbachse 
2r+R— r=R-Hr. 

Die berührenden Kreise geben die Verbindungsbogen 3, 
zu welchen die Berührungspunkte S* und T°? gehören. 


Fall 5. 


Die beiden Kreise haben keinen Berührungspunkt, der 
eine umschliefst den andern (Fig. 61). Es soll nun der 


Fig. 61. 


geometrische Ort der Mittelpunkte aller Kreise gesucht werden, 
welche die beiden gegebenen Kreise berühren (Abb. 5 der Tafel- 
beilage). | 


5a) Bestimmung des geometrischen Ortes O, 
der Mittelpunkte der Berührungskreise 
für den Fall, dals die drei Kreislinien in 
gleichem Sinne gekrümmt sind. 


Im Falle gleichsinniger Berührung lassen sich auf der 
Geraden B D zwei Punkte des gesuchten geometrischen Ortes 
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der Mittelpunkte bestimmen und zwar O' in der Mitte zwischen 
C und B und O! in der Mitte zwischen E und D. Der 
BC Rla+r 


und der 


gröfste Werth von p ist 
ED k—a-+r 


kleinste EE 

Es ergicbt sich auch hier, dafs die Summe der Ab- 
stände weiterer Punkte O von M und N=RK—p+p—r 
== R — r, also unveränderlich ist, dafs somit die Mittelpunkte 
sämmtlicher berührenden Kreise auf einer Ellipse liegen, deren 
grofse Achse = R — r ist. Die berührenden Kreise geben 


die Verbindungsbogen 1 mit den Berührungspunkten S' und 7". 


'5b) Bestimmung des geometrischen Ortes O, 
der Mittelpunkte der Berührungskreise 
für den Fall, dals der berührende Kreis 
einen dem Krümmungssinne der gegebenen 
Kreise entgegengesetzten Krümmungssinn 
haben soll. 


Derartige Kreise giebt es nicht, 


5c) Bestimmung des geometrischen Ortes O, 
und O, der Mittelpunkte für den Fall, 
dafs der berührende Kreis mit dem einen 
segebenen in gleichem, mit dem andern 
in entgegengesetztem Sinne gekrümmt ist. 


Eine Lösung findet sich hier nur, wenn die Kreise 1? 
und p in gleichem Sinne gekrümmt sind, der geometrische 
Ort O, fehlt. Zwei Mittelpunkte O, ergeben sich auf der 


von den 


Geraden BC, und zwar der eine im Abstande 


von den 


Punkten B und E, der zweite im Abstande 


Punkten C und D (Abb. 5 der Tafelbeilage). p kann höchstens 


B BEE: 
den Werth 24 = HEM und muís mindestens 
den Werth p = zz = Á — — annehmen. Der 


geometrische Ort O, ist eine Ellipse, deren grofse Halbachse 


2h— 2 
ar E 


in M und N liegen. 


Die berührenden Kreise geben die Verbindungsbogen 3 
mit den Berührungspunkten SP und T”. 


—=r-+ Lk ist und deren Brennpunkte 
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B. Anwendung der Ergebnisse vorstehender Untersuchungen fiir die 
Berechnung von Gleisanlagen. 


Fúr dic Anlage von Gleisen gelten im Allgemeinen die 
Regeln: 

a) Zwei in gleichen Sinne gekrümmte Gleisbogen 
können nur durch einen in demselben Sinne ge- 
krümmten Bogen oder eine Gerade berührend 
verbunden werden. 

b) Zwischen zwei in entgegengesetztem Sinne ge- 
krümmten Gleisbogen ist stets eine beiderseits be- 
rührende Gerade von bestimmter Länge einzu- 
schalten. 


Die weiteren Untersuchungen können daher auf die 
gleichartigen Berührungen der Fälle la, 2a, 3a, 5a und 3b 
und auf die Berührung mit entgegcngesctztem Krümmungs- 
sinne des Falles 1c, hier für p = oc, beschränkt werden. 

Dic in den Fällen la, 2a, 3a und 1c für p= œ als 
die kürzesten Verbindungsgeraden zweier Kreise auftretenden 
gemeinsamen Berührenden sollen in einer besondern, für alle 
vier Fälle gemeinschaftlichen Betrachtung festgelegt werden; 
für die Berührungskreise der Fälle 5a und 8b sind dann 
noch besondere Untersuchungen anzuschlielsen. 


1. Bestimmung der gemeinsamen Berührenden 
zweier Kreise. 


Findet weder ein Umschliefsen noch ein Schneiden der 
beiden Kreise statt (Fig. 62), so sind vier gemeinsame Be- 
rithrende vorhanden, von welchen zwei als äulsere, zwei als 


innere bezeichnet werden. 
ermitteln: 

Bestimmt man zunächst ,den äuflsern und innern 
Aehnlichkeitspunkt‘“ O und P der beiden im Abstande 
M N = a liegenden Kreise J? und a, indem man die gleich 
gerichteten Durchmesser D D' und B B' zieht und die Ver- 
bindungslinien DB und Di D. sowie D B! und D' B 
zum Schnitte bringt, so besteht für die gemeinsamen Be- 
rührenden die Bedingung, dafs die beiden Oulseren durch 
den „äufsern Achnlichkeitspunkt‘‘ P und die beiden inneren 
durch den ,,innern Aehnlichkeitspunkt‘‘ O gehen. In Fig. 62 


Man kann ihre Lage wie folgt 


ist nur je eine Berührende der beiden Paare ausgezogen, 
ST und S! T!. Ein zweiter Punkt der gesuchten Berührenden 
ergiebt sich durch die Bedingung. der Berührung der beiden 
gegebenen Kreise. Die Berührungspunkte S und T müssen 
in den Schnitten von Halbkreisen über M P und NP, und — 
die Punkte S' und. 7! in den Schnitten von Halbkreisen 
über MO und NO mit den gegebenen Kreisen liegen. Die 
Verbindungslinien der vier Schnittpunkte mit P und O sind 
die gesuchten äulseren und inneren Berührenden, 


Berechnung der Länge ST der äulsern Berührenden. 


Denkt man sich in Fig. 62 eine Gleichlaufende zu MN 
durch 7’ bis zum Schnitte mit MS gezogen, so entsteht ein 
Dreieck, aus dem man ablesen kann: 


ST = Ve— (R—ry? 


Berechnung der Länge S' T" der innern Berúhrenden, 


Denkt man sich in Fig. 62 eine Gleichlaufende durch 
T" mit M N bis zum Schnitte mit dem verlängerten Halb- 
messer S' M gezogen, so entsteht ein Dreieck, aus dem man 
ablesen kann: - 

ST = Va— RF Y 

In ST ist die kürzeste berührende Verbindung zweier 
in gleichem Sinne, in S' T' die zweier in entgegengesetztem 
Sinne gekrümmter Kreise gefunden. 


2. Berechnung der Berührung eines dritten Kreises p 
durch zwei Kreise R und r von innen. 


(Fig. 63. Fälle la, 2a und 3a,) 


Es wurde früher festgestellt, dals eine derartige Be- 
rührung nur möglich ist, wenn p zwischen den Grenzen 


R+a-+tr 
2 


und oo liegt. 


Fig. 68, 
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Der zu suchende Mittelpunkt C des Kreises p liegt 
einerseits auf einem Kreise des Halbmessers o — um’ M, 
anderseits auf einem Kreise des Halbmessers p—r um N. 
Die beiden Sehnittpunkte geben zwei Mittelpunkte C, und 
zwar unter der x-Achse für einen über dieser liegenden Ver- 
bindungsbogen S T und umgekehrt. Die Linien CM und CN 
legen die Berúhrungspunkte S und T fest, 

Der Winkel SCT folgt aus dem Dreiecke MON nach 


hg EEN een 


ES  ——° 
a+p—kh-+p—r _ a+ 2p—(h+7) See 
ER 2 


worin $ für 
geführt ist. 

Daraus ergiebt sich dann die Bogenlänge © T' und es 
ist nun zunächst zu prüfen, ob die gefundene Länge S T in 
den der Aufgabe entsprechenden Grenzen bleibt. Ist dies 
nicht der Fall, so ist für p ein anderweitiger Werth anzu- 
nehmen. Kann die berechnete Länge © T beibehalten werden, 
so sind zunächst die Winkel CM N und CN M zu bestimmen 
' aus den Formeln: 


Bitte Vene) 


tang ( == 2] und 
CNM (s — a) [s — (p — r)] 
tang (=~) al ar ee Hu 


Nimmt man nun M als Coordinatenursprung an, so 
muls sein 
Abscisse von S = R cos (180° — C M N) = — E cos CMN, 
Ordinate von S = R sin (180 — CM N) = R sin CMN. 
Ebenso ist für den Coordinatenursprung in N: 
die Abscisse von T = r cos CNM und 
die Ordinate von T = r sin CNM. 
Die Länge unter ST auf der x-Achse beträgt = 
a-r cos CNM + Res CMN. .- 
Bei den Kreislagen der Fälle 2 und 3 bleibt obiger 
Rechnungsgang unverändert. 


3. Berechnung der Berührung zweier sich schneiden- 
der Kreise X und r durch einen dritten p von innen. 
(Fig. 64, Fall 3b, Abb. 3 der Tafelbeilage, Verbindungs- 

bogen 2 rechts.) - 


Die Berührung zweier sich schneidender Kreise (Fall 3b) 
R—a-tr 
ar ee 
liegt (S. 142). Der zugehörige Mittelpunkt C ist der Schnitt- 
punkt der beiden Kreise, die mit den Halbmessern R — p 
und »—p um M und N geschlagen werden (Fig. 62). Die 
Verbindungen NC und MC legen verlängert auf den Kreisen 

R und r die Berührungspunkte S und T fest. 
Der Winkel NOM láfst sich auch hier aus dem Drei- 
ecke MCN bestimmen: 


MCN\ _ _/[s— (E — pl Is — (r— p)] 
tang (E) = a 
a+ k—p+r—p 
2 


ist nur möglich, wenn p zwischen O und 


= 2e+h+r 


für s = 5 


— 


Fig. 64, 


Aus Winkel MC N und p ist die Länge des Verbin- 
dungsbogens S T zu berechnen, die Rechnung ist mit einem 
andern p zu wiederholen, wenn die erhaltene Länge ST 
ungeeignet erscheint. Weiter ist: 


CMN DEBEN, 
tang (S ) = ERC 
CNM (s — a) [s — (r — p) 
eang ( 5 ) =y en 
Nimmt man M als Coordinatenursprung an, so ist 
die Abscisse von S = R cos (CMN 
die Ordinate von S = r sin (CM N). 
Für N als Ursprung ist 
die Abscisse von T = RKR cos (CN M). 
die Ordinate von T = r sin (CN M). 
Die Länge unter ST auf der x-Achse beträgt: 
R cos (CMN) —a +r cos (CNM). 


4. Berechnung der Berührung zweier sich um- 
schliefsender Kreise R und » durch einen dritten p 
mit gleichem Krümmungssinne. 

(Fig. 65, Fall 5a, Abb. 5 der Tafelbeilage, Verbindungs- 
bogen 1.) 


Nach der Ermittelung auf S. 143 ist cine Berührung 


dieser Art nur möglich, wenn p zwischen den Grenzen 

R-—-a-+tr Rta A 
A und — an Ar - liegt. Der zugehörige 
9 D m 


Mittelpunkt C ist der Me zweier Kreise, welche 
mit R—p und r—p als Halbmesser um M und N ge- 
schlagen werden. Die verlängerten Verbindungen MC und CN 
legen auf den beiden Kreisumfängen die Berührungspunkte 
S und T fest. | 


Fig. 65, 
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Der Winkel MCN folgt aus 
N) _ y EEE 


E C 
tang S 


ei $ (s EN a) 
a + R— — r — y 
worin s = a cre oo = aie na zu setzen ist. 


2 2 
Aus Winkel SCT = 180° — MCN und p folgt die 
Länge des Bogens ST. Weiter ist: 


Sege Sc) _ y E [s —(R — oi 
2 | s [s — (p — r)] 

T (=) _ (s — > [s — (p — r)] 
2 s [s — (R — p)] 

Nimmt man M als Coordinatenursprung an, so ist 

die Abscisse von S = R cos (CMN), 
dic Ordinate von S = R sin (C M N). 
Für N als Coordinatenursprung ergiebt sich 
die Abseisse von T = r cos (CNM), 
die Ordinate von T = y sin (C N M). 
Die Länge unter ST auf der x-Achse beträgt: 
R cos (CM N)— a — r cos (CNM), 

Bei der Lösung der vorstehenden Aufgaben wurde die 
Kutfernung a der Mittelpunkte M und N der beiden ge- 
gebenen Kreise als bekannt angenommen, dics wird aber der 
Wirklichkeit nicht immer ‘entsprechen; häufig werden die 
Halbmesser der beiden Kreise /} und r und die Lagen einiger 
Bogenpunkte gegeben sein; dann handelt es sich zunächst 
darum, die Mittelpunkte M und N und deren Abstand zu 
bestimmen. | 

Zu diesem Zwecke wird eine beliebige Linie O P (Fig. 66) 
als x- Achse angenommen mit dem Coordinatenursprunge in O; 
man ermittelt mit Bezug auf diese Achse die Coordinaten 
der Mittelpunkte und erhält auf diese Weise den gesuchten 
Abstand a, und zwar ist der Gang der Rechnung zur Be- 
stimmung der Lage eines Mittelpunktes der folgende: 


und 


Fig. 66. 


D e 
EEN 


E 
tE 


die Coordinaten von C sollen gefunden werden. 


Es sei der Kreisbogen B T' gegeben, dessen Halbmesser 
mit R bezeichnet ist und auf ihm die Bogenpunkte S und 7; 
Man be- 
stimme die Coordinaten ze, Ys, Ly und Yy von S und T durch 
Messung, dann ist: 


ST =V(er— vs) + (yr — ys)? und 


tang a = n 
nng a OR 
Ferner ist tang B = eee Daraus folgt zunächst 


Tr Ce 
XB und Xy = B — a. 

Zo und ge lassen sich dann berechnen aus: 

Le = gs — k sin y und yo = ys + R cos y. 

Schliefslich ist die Ordinate des Kreisursprunges: 

Ysg = Ye — R. 

Im Anschlusse hieran sei noch ein einfaches Verfahren 
angegeben zur zeichnerischen Bestimmung eines Zwischen- 
punktes auf einem Kreisbogen, wenn zwei Punkte dieses Kreises 
und der Sinn der Kreiskrümmung bekannt sind (Kreiszirkel 
von Dr, E. Hederich in Mittweida, beschricben in Dingler”s 
Polyt. Journal 1894, Heft 6, Band 294. Jahrgang 75), 


Ist ein Kreisbogen a b (Fig. 67) und dessen Höhe A c 
gegeben, so beschreibe man aus o und b mit a b Kreisbögen, 
verbinde ¢ mit a und b und verlängere beide Linien über o 
hinaus bis 0 auf on und 0° auf bo. Man nimmt nun auf 
a w ein beliebiges Stück 0—1 an und trägt es beiderseits 
des Punktes O mehrmals auf, ebenso verfährt man bezüglich 
0” auf b v und verbindet dann den rechts oberhalb 0‘ ge- 
legenen Punkt, z. B. 2° oben, mit a und den links unter- 
halb O gelegenen, z. B. 2 unten mit b, so ist der Schnitt- 
punkt 2 ein Punkt des gesuchten Kreises .(Projektion eines 
Kreises aus zwei Strahlenbündeln). 


Fig. 67. 


Theil IL 


A. Beriihrung zweier Kreise durch einen dritten Kreis unter besonderen, 
die allgemeine Lósung einschrinkenden Bedingungen. 


In Nachstehendem wird der häufig vorkommende Fall 
näher behandelt werden, dals eine der beiden gegebenen Kreis- 
linien zur Geraden wird, und dafs ein dritter Kreis den 
zweiten und die Gerade in einem bestimmten Punkte be- 
rühren soll; daran wird sich dann noch eine Untersuchung 
anschliclsen über den Fall der Verbindung zweier entgegen- 
gesetzt gekrümmter Kreise durch eine gemeinsame Berührende 
und zwar sollen hier die Bedingungen festgestellt werden, 
unter welchen eine Vergrölserung der Länge der gemeinsamen 
Berührenden vorgenommen werden kann bei gleichzeitiger 
Verringerung der Krümmung des grölsern der beiden gegebenen 
Kreise R. 

Letztere Aufgabe liegt z. B. vor, wenn eine zwei Gegen- 
bogen verbindende Gerade behufs Einlegung einer Weiche 
verlängert werden soll. 

Eine Gerade wird gegen einen Kreis durch den recht- 
winkeligen Abstand vom Mittelpunkte festgelegt, der zu Fig. 66 
auf S. 146 bestimmt wurde; daselbst wurde auch schon die 
Festlegung des Mittelpunkts-Abstandes zweier Kreise behandelt, 
Die bei den folgenden Betrachtungen noch nöthige Festlegung 
der Schnittpunkte einer Geraden mit einem Kreise und zweier 
Kreise untereinander soll in einem besondern Anhange unter ILB 
nachgewiesen werden. 


A1. Ein Kreis soll einen gegebenen Kreis und eine 
Gerade in einem bestimmten Punkte berühren. 


la) Die Gerade liegt aufserhalb des gegebenen 
Kreises im rechtwinkligen Abstande b von 
dessen Umtange. 

Es sei cine Kreislinie G E (Fig. 68) mit dem Mittel- 
punkte Q und dem Halbmesser NR = E C = G C gegeben 
und im Abstande Æ B == b vom Punkte Æ senkrecht zu EC 
eine Gerade D B; es soll eine zweite Kreislinie F A gesucht 
werden, welche einerseits die Gerade A B in A und ander- 
seits die Kreislinie @ E entweder unmittelbar im gemeinschaft- 
lichen Bogenpunkte AN (Abb. 9 der Tafelbeilage) oder mittels 
einer gemeinsamen Berührenden G J (Fig. 68) berührt. 

Lösung durch Zeichnung (Fig. 68): 

Die Mittelpunkte aller die Gerade in A berührenden 
Kreise liegen auf der zu A D Rechtwinkeligen A H. 

Wird nun ein Werth + = A H für den Halbmesser 
des gesuchten Kreises angenommen, so muls der weitern Be- 


Fig. 68, 


dingung genügt werden, dafs F H || GC ist, und dafs FG 
rechtwinklig auf F Hund @ C steht. Verliingert man J” J auf 
FJ = GC, so muls bei Erfüllung vorstehender Bedingung 
Winkel HJ C == 90° sein, und das ist der Fall für alle Punkte, 
welche auf einem über MC als Durchmesser beschriebenen 
Kreise liegen; aulserdem muls aber H J = I? — y sein, d.h. 
J muls zweitens auf einem um JZ mit J? — r geschlagenen 
Kreise liegen; es ergeben sich somit zwei Punkte J und L, 
welche der gestellten Aufgabe entsprechen, indem die Ver- 
bindungslinien J H und L H die Punkte Fund J” (H F und 
H F’ = vr) und die Gleichlaufenden G C und LC" C die Punkte 
G und G” bestimmen. 

Auf der Tafelbeilage ist cine Reihe von Lösungen dieser 
Aufgabe dargestellt und zwar: 

In Abb. 6 der Tafelbeilage für r = 0, d. h. für den 
Fall, dals Ef mit A zusammenfällt und die beiden Verbindungen 
die Berührenden von A an den Kreisbogen G E G' werden; in 
Abb. 7 der Tafelbeilage für r = R, wobei J und L auf H 
fallen; in Abb. 8 der Tafelbeilage für #» > A; und in Abb. 9 
der Tafelbeilage für den grölstmöglichen Werth von #. Diese 
obere Grenze M A =r wird gefunden für den Fall M A =r 
= CG + HCO = R + ICO, bei welcher Annahme Y und J 
mit C zusammenfallen. 

Die unbekannte Lage des Mittelpunktes lälst sich in 
diesem Falle zeichnerisch wie folgt bestimmen: 

Man verbindet A mit dem Kreisbogenpunkte Æ durch 
cine Gerade und zieht durch C eine Gleichlaufende zu A E 
bis zum Schnittpunkte M mit A H; halbirt man dann die 
Gerade M C und errichtet im Halbirungspunkte eine Recht- 
winklige, so schneidet diese die Richtung A H im gesuchten 
Punkte M, Der Beweis liegt in der Congruenz der beiden 
Dreiecke M PH und CP I, 
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Verläugert man nun JZC bis zum Schnitte mit dem 
Kreise fè, so ist durch den Punkt F, in den auch G fällt, 
die Länge A F des Ucbergangsbogens mit dem Halbmesser 
r= CG4- HC bestimmt. Die Berührung ist in diesem 
Falle eine unmittelbare, da die Länge der gemeinsamen be- 
rührenden Geraden CG = 0 ist. 

Wird r so angenommen, dals HA — CG > HC wird, 
so wird die Lösung unmöglich, + darf also nur zwischen den 
Grenzen 0 und K +- HC angenommen werden. Letzterer 
Werth wird unter den rechnerischen Lösungen noch fest gestellt 
Lösung durch Rechnung: 

Die Länge der 
69) ist: 


Berührenden G f 


gemeinsamen 


(Pig. 


GF = VHC! — (R— r. 

Nun ist HC = HR?’ + KOC’, oder fir UK = 
Ab=a BE=b wd KC = R+ br, UOC = 
a -H (È -+ b— r}, also: 

G = Væ + (Ra Dr — (RÁ rY oder 
GI = Va’ 4-6? + 2b(R— nr). 
soll der Kreis r den Kreis R und die Gerade AB in 


A unmittelbar berühren, so mufs G F = 0 werden, und dies 
2 2 
RE | a“ Y a’ -+b 
tritt cin, wenn R ~-r = — eet , oder == R + + ist, 


9 “op 

Dies ist der denkbar grölste Werth von + e 147). 
Für jeden grölsern wird die Wurzel obiger Gleichung imaginär, 
Die Länge G I wächst mit der Abnahme von + und erhält 
ihren grölsten Werth für x == 0 mit 


GRh=Vae4+P ete 
Aus rss AH, R=EC, a=AB ud bes DÄI 
folgt die Linge des Ucberganges G F A folgendermalsen: 
Im Dreiecke IST KC ist | 
HO ses dai PO und 
tang (IIC K) = ae er 


In dem Dreiecke HMC ist 
HM = G F = ya 4- b-t- 2b (R— r) und 


DESSERT 
tang (ILC M) = EA 1) 


Wird 3 HCM = 0 und HOK = B gesetzt, so ist 
GCB=6-+a und daftr ist die Bestimmungsgleichung : 


t rt 
la ang a + tang B 


1 — tang a tang E 
oder es ist also im vorliegenden Falle zu setzen: 


Va bid + 2b (R — r) ad ABER. ER 
tangy aon- Hor RET 
L — Væ 4+- b + 2b (R —r).a 


GEELEN 
Führt man darin mittels des oben gefundenen Werthes 
die Länge GIF und statt R—r noch d ein, so wird: 
zes Zb 
tang (G CB) = Ti ee 
Die Bogenlinge GH ist nun = R,arc (GOB), 
die Bogenlinge FA =r. are (GCB), 


lb) Die Gerade berührt den gegebenen Kreis R. 


Ein geometrischer Ort der Mittelpunkte der gesuchten 
Kreise ist die Rechtwinkeligo zur Geraden im gegebenen Be- 
rührungspunkte A, der Berührungspunkt der Geraden und 
des gegebenen Kreises R sci B, b wird = 

Die Lösung der Aufgabe durch Zeichnung läfst sich 
auf dem gleichen Wege wie unter la bewirken. Das ist in 
den Abb. 10, 11, 12 und 13 der Tafelbeilage für die An- 
nahmen +=0, r< k, r= Lund r= œ geschehen. Im 
letzten Falle wird der berührende Kreisbogen zur Geraden. 

Die Berührung des gesuchten Kreises y mit dem gegebenen 
Jt ist stets eine mittelbare durch das gerade Stück GF", dessen 
Länge für alle möglichen Werthe von stets dieselbe und 
zwar gleich A B ist. 

Für den gesuchten Kreis » sind Grölsen des Halb- 
messers zulässig von r = 0 bis r == œ; die Abb. 10, 11, 12 
und 13 der Tafelbeilage bewegen sich in diesen Grenzen, 

Die zweite zum Schnittpunkte L gehörige Lösung, auf 
die nicht weiter cingegangen werden soll, ergiebt in allen 
“állen einen um H mit dem Halbmesser + beschriebenen 
vollständigen Kreis, welcher die Gerade A B in A in einer 
Spitze berührt und vermittels dieser Geraden auch mit dem 
gegebenen Kreise zur Berührung kommt. 

Lösung durch Rechnung (Fig. 70): 


H 


Pig. 70, 


ka ist: 
rG = V(H OH — (R—r) 

und daraus folgt, dafs F G stets = AB ist, ganz unab- 
hängig von der Grölse des für r angenommenen Werthes, 
denn es ist (MACY = (4 BF? + (R — r}, also wenn A B =a 
gesetzt wird, F G =a. 

Die Länge des Ueberganges CG A für ein bestimmtes y 
ist auf folgende Weise zu berechnen: 

d a 


BR 


tang = oder da 
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2 


er Te ist 
une cotang a — tang a di 
2 2a (R—r) 
tang Oh ==. a A 


Ara o. A. e vm 


a Rr 
Aus dem Winkel G C B, r und R sind die Bogen- 
lingen FA und G B zu berechnen. 


1c) Die gegebene Gerade schneidet den ge- | 


gebenen Kreis R. 

ca) Der gegebene Berührungspunkt A der Geraden 
liegt innerhalb dos Kreises R. 

Die Lösung der Aufgabe durch Zeichnung erfolgt in 
gleicher Weise wie im Falle a; sie ist in den Abb. 14, 15 
und 16 der Tafelbeilage für den Fall unmittelbarer Be- 
rthrung GF == 0 und den kleinsten Werth von 7, für den 
Fall 2 R=2r--b und den Fall r > R durchgeführt. 


Für einen bestimmten Werth von r tritt hier wieder 
eine unmittelbare Berührung des gegebenen Kreises ein, dieser 
Werth von r entspricht zugleich der untersten Grenze aller 
für 9 möglichen Werthe. Der grölste Werth von 7 ist oo. 

Für alle Zwischenwerthe findet nur eine mittelbare 
Berührung des gegebenen Kreises mittels einer gemeinsamen 
Berührenden G F statt. 

Die Aufgabe lälst sich in allen Fällen auf zweierlei 
Weise lösen. Die Lösung, bei welcher die Berührung in 
einer Spitze (Wiederkehr) erfolgt, soll aber hier als praktisch 
bedeutungslos nicht weiter verfolgt werden. Dagegen ist aus 
den Abbildungen zu ersehen, welchen Einfluls die Lage des 
Punktes A in Bezug auf die Mittellinie BC, rechts oder links 
von D gelegen, auf die Lösung der Aufgabe hat, 

Lösung der Aufgabe durch Rechnung: 

Für den Fall unmittelbarer Berührung des gegebenen 
Kreises ist der geringste Werth von r folgendermalsen zu be- 
stimmen (Fig. 71). 


In Dreiecke ADC ist: 
AC = ya + (R— by. 
Im Dreiecke H MC ist HM = a, MC=R—(b+1) 
und HC = R—r, also (R— +? = 0*+[R— (b + »”?. 
Daraus folgt: 


Aus Dreieck H MC ist der Winkel G HA = HOM 
und damit die Bogenlänge GA zu berechnen, 


Die Rechnung ist nun noch für einen zwischen den 


b SEN 
Grenzen r= œ udr=R— Ee liegenden Werth 
von r zu führen, 
Nach Fig. 72 ist: 
FG = (HCF — (R —- rf. 
Nun ist HO = & + [R — (b + vr), also 
FG =Va+h?— 2b (ki — r). 
FG wird =0, d. h r berührt unmittelbar den ge- 
gebenen Kreis Jè für 


b 2 
2 DEIN og TE rl a ee 
a +b — 2b (R — r) = 0, oder für + = J o 


wie schon ermittelt wurde. 


Hat man einen beliebigen Werth » angenommen, so 
ist zur Ermittelung des Uebergangsbogens der Winkel G C D 
festzulegen: 


Es ist tang G CH = E 


ao und tang HCD = RIGI 
å GCD = GOH + IICD, also nach der Formel für tang 
einer zweigliederigen Winkelsumme: 

tang a + tang ß 


tang (a + E) = 


kann man setzen: 


FG o 
| R—r KE—b—r 
: Ze oder 
tang GCD = A EE 


1 PEA RE 
(R—r)(h—b—r)’ 
(FG) (R—b—r)+a(h—r) 
(R—r)’—b(R--r)— (FG) a’ 
oder wenn man R — r = d einführt: 
yee ad d-—b). FG 
lang G C D = —- N ) ere E 
di—bd—FG.a 
cf) Die Lösung der Aufgabe durch Zeichnung erfolgt 
auf dem früher beschriebenen Wege und bietet keine beson- 
deron Schwierigkeiten. Der Halbmesser des gesuchten Kreises 


tang GCD = 


kann in beliebiger Grölse angenommen werden, jeder An- 
nahme entspricht eine reelle Lösung. Für einen bestimmten 
Werth von y tritt eine unmittelbare Berührung der beiden 
Kreislinien ein, aber nur, wenn dieser Werth negativ ist, 
d. h. die Berührung der beiden Kreise in entgegengesetztom 
Krümmungssinne erfolgt. 

Die Art, in welcher die betreffenden Berührungen vor 
sich gehen, ist aus den Abb. 17, 18, 19, 20 und 21 
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der Tafelbeilage zu ersehen, in welchen der Deutlichkeit wegen Ferner ist PG =yPC*— PCR, PC: H D = R:r und 
wie früher die geometrische Ortsbestimmung für den Mittel- (HC). R 
De — Hp TE cod do 
punkt H des Kreises r auf einen Punkt beschränkt wurde, PC=HC— HP, also PO = R-+r' 
Abb. 17 der Tafelbeilage zeigt die Lösung der Auf- Fig. 74, 
gabe für den Fall einer unmittelbaren Berührung der beiden 
Kreislinien (LG = 0), Abb. 18 der Tafelbcilage für den 
Fall r= 0. Die Punkte M, F und A fallen alsdann zu- 
sammen, die Gerade GA ist die Lösung der Aufgabe. 
Abb. 19 der Tafelbeilage zeigt die Lösung für den Fall 
R a e 
"So Abb. 20 der Tafelbeilage für den Fall r+ BE 
= R und Abb. 21 der Tafelbeilage für r> R, 
Lósung durch Rechnung: 
Der negative Werth von r für unmittelbare Berührung 
(Abb. 17 der Tafelbeilage) ist mit Bezug auf Fig. 73 so | dE 
si GE Nun ist HO = V(R+7— b) + a, also 
[HK Sp ASA d Sp ol k’ R? 
Fig. 73, PG (RÍE Try ge 
nl ZB EECH 
A: vof A a PO E 
SA” +r 
| FG = dai +» —2b (R +r). 
PE e | a’ 
FG wird hiernach = 0 ftir r = — (2 OS 5) 


ist AD = 


MAN 


Im Dreiecke ALD 


l . l 
DI = bund tang (LAD) = tang i = e und AL = 


rechtwinkcligen 


Ferner ist im Dreiecke PEC FE=2R sin => und 
daraus ergiebt sich: 
Y EES 2 2 JD una Y 
A E = ya + P — 21 sin -, 
A I 


und schliefslich der gesuchte Werth r = ‚sin + 
2 sim L 
Y o 
ist = —, also entsteht schlielslich: 
vo? + b’ 
a 
= — {it — 
er) 
| a o p 
und dieser Werth wird 0 fir R = E ist J? grölser 


als dieser Werth, so giebt es stets einen den gegebenen Kreis 
mit entgegengesetztem Krümmungssinne unmittelbar und die 
Gerade in A berührenden Kreis, 


Für ein beliebiges, zwischen diesem negativen Werthe r 
und y= 0 angenommenes + lülst sich nun wieder dic Be- 
rüihrungsstrecke J’ G berechnen; die Lösung durch Zeichnung 
erfolgt am besten mittels Bestimmung des innern Aehnlich- 
keitspunktes, S. 144. FG setzt sich aus FP und PG 
zusammen (Fig. 74) und danach ist: F G = (r + It) tang y. 


KE 
A AA AE A AA A En 
h 
R 
S 
ÉS 
= 
I ` 


denselben Werth, welcher unter Fig. 73 ermittelt wurde 
Die Länge des Uebergangsbogens A J’ folgt aus Winkel 6. 


Es ist tang (X -4 d = E 


für tang y ermittelten Werthe und der tang-Formel für cine 
zweigliedrige Winkelsumme, wird also unter Berücksichtigung 
des oben gefundenen Ausdruckes für FG: 


hiernach, nach dem oben 


SE 


PR 
PH, (ës? 
| R-+r 
a (k + r)—(R+r—b).(F@) 


tang ò = (R +7) (Rr —b) +a. (PG) 


Aus 6, r und R sind dann dic Bogenlingen AI 
und GE zu berechnen. r kann jeden Werth annelımen, 
also ist dio Rechnung noch für ein r > 0 auszuführen (Fig. 75). 


Vig. 76, 


Nach dem Dreiecke HKC ist FG =y HC — (R — 1) 
und darin HC? = œ + [R—-(b + md), also 


FG=v4 F —2b(R— r). 
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AN Rn at O gg e e erg 


Für die Berechnung der Bogenlängen AF und GE ist 
FG a 
am Al set GË d O eee 
tang (HCK) = i und tang (MC H) RGE 
da HICK + MOH == MCK, also für R—r =d 
_ad+(@—)). FG 
tang (M CK) = eer S SR a FG 
Dieser Winkel giebt mit R dic Bogenlánge GE, mit 
r die Bogenlänge Fa. 


— er 
e 


A2. Bestimmung der Verlängerung der 
gemeinsamen Berúhrenden zweier entgegengesetzt 
gekrúmmter Kreise R und r durch. Verringerung 

des Halbmessers R des grófsern Kreises. 


Die Berechnung der Länge ciner gemeinsamen Be- 
rührenden an zwei entgegengesetzt gekrümmte Kreise wurde 
auf S. 144 bereits ausgeführt. Hier ist zu untersuchen, wie 
man diese Länge, etwa zum Zwecke der Einlegung einer 
Weiche vergrölsern kann, wenn man den Halbmesser JC des 
größsern der gegebenen Kreise unter Einhaltung der Be- 
dingung verkleinert, dals der verkleinerte Kreis den ursprüng- 
lichen in einem bestimmten Punkte A von innen berühren 
soll (Fig. 76). Diese Einschränkungen entsprechen den That- 
sachen, weil man in der Regel den kleinern Halbmesser r 
beibehalten muls, und die Abweichung von der vorhandenen 
Gleislage meist über einen bestimmten Punkt hinaus nicht 
zulässig ist. 


Pig, 76, 


Die Lösung der Aufgabe durch Zeichnung ist mittels 
des innern Aehnlichkeitspunktes in Abb, 22 der Tatfelbeilage 
durchgeführt. Gegeben sind die beiden Kreise R und r mit 
den Mittelpunkten M und N und der gemeinsamen Berührenden 
AB (Fig. 76). Im Punkte K des Kreises R berühre diesen 
ein dritter Kreis mit dem Halbmesser p und dem Mittel- 
punkte P; es soll die gemeinsame Berührende dieses und 
des gegebenen Kreises r gezogen werden. 

Nach Ermittelung des innern Aehnlichkeitspunktes O' von 
r und p ergiebt sich die gesuchte Berührende mit den Be- 
rührungspunkten Æ und F. 


Lösung durch Rechnung: 

Aus M N = a, der Länge A B, dem Halbmesser p 
und der Lage von K und P soll die Länge der neuen Be- 
rührenden Æ F berechnet werden. 

Im Dreiecke MSP sind MP = R — p und y bekannt, 
es ist dann MS = (R — p) cos y und SP = (R — p) sin y, 
fernor NP = a, = y(r + R— MS” + (AB + SP). 


Der auf NP gelegene innere Achnlichkeitspunkt O, 
ergibt sich aus den Formeln: 


o a 


pAr p Hr 
Der Winkel, welchen die Tangente AR mit der Geraden 
N P bildet, berechnet sich aus: 


0, N = 


sin PO, F= sin NO, E = part 


4, 


und 


l =m 
cos PO, F = on ya, — (p+ry, 
| 
daraus schlielslich : 
EF = a, cos POF=ya’— (p + ry. 


i; F erreicht seinen Gröfstwerth für p = 0, in welchem 
Falle Æ F in die vom Punkte X an den Kreis r gezogene 
Berührende übergeht. — Mit zunehmendem Werthe von p 
nimmt die Linge KN ab und wird gleich 0, wenn der J? 
in K von innen berührende Kreis p auch den Kreis r von 
aulsen berührt. 


Die Lösung der Aufgabe ist also an bestimmte Grenz- 
werthe für Æ Fund p gebunden, welche sich zeichnerisch wie 
folgt bestimmen lassen (Abb. 22 der Tafelbcilage). Der innere 
Aehnlichkeitspunkt der Kreise vom Ilalbmesser p = O und v ist 
der Punkt X; der innere Achnlichkeitspunkt der Kreise J? 
und 7 ist O. Die Gerade OK ist der 
aller inneren Achnlichkeitspunkte für den Kreis + und alle 
durch X gehenden Kreise, deren Mittelpunkte auf der Geraden 


KM liegen. 


Der O zunächstliegende Schnittpunkt Pf dieser Ver- 
bindungsgeraden O K mit dem Kreise » ist der Ort des ,,innern 
Achnlichkeitspunktes“ für den Kreis » und cinen mit dem 
grölstmöglichen Werthe von p beschriebenen Kreis, in ihm 
findet die Berührung dieser beiden Kreislinien statt. Der 
zu p gehörige Mittelpunkt Q liegt auf der Geraden X A und 
bildet, da M Q = K Q sein soll, die Spitze eines gleich- 
schenkligen Dreieckes mit der Grundlinie ZM K und ist als 


geometrische Ort 


solche leicht aufzufinden. — 


Die Bestimmung der Grenzen von Æ F (Fig. 76) und p 
durch Rechnung führt zu folgenden Werthen: 


Die Halbmesser p, welche Lösung der Aufgabe ermög- 
lichen, liegen zwischen p = 0 und p = Q H = Q K (Abb, 22 
der Tafelbeilage). 


In dem Dreiecke NOAM sind bekannt NM = q, 
Winkel NM Q = 180° — NM K = y und der Unterschied 
der beiden andern Seiten: 


ON-MO=+P-(—BE=r+R=b, 
Zieht man von N eine Gleichlaufende zu H K und cine 


Rechtwinkelige zu Q K, beide bis Q K, so entsteht ein recht- 
winkeliges Dreieck, aus dem zu entnehmen ist: 


NQM _acosy+0 

2 asiny 

2 tang o 
LL tang a 


tang 


und nach der Formel: sin 2a = ist dann 


TE e QA 
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2 (a cosy + b) - 


2 a siny 2 (acos y + b) a siny 
SE ¡(200 cosy FO et 2 ab cosy + b 
a? sin” y 
Im Dreiecke N QM ist 
sin NMR _ NQR A siny p+r 
sn NOM "KM TT sin NOM a” 
d. h, es ist p+ r = Li oder unter Einführung 


sin NOM 
obigen Werthes: 
asii (a? + 2 ab cosy + b) 
ES 2asiny (acósy +0) 
a +29 R cosy + b (kon 
2 (a cosy + Di 
Dic Liinge der gemeinsamen Berúhrenden der Kreise 
y und p ist = O für den eben ermittelten grólsten Werth 
von p, sie erreicht ihren Höchstwerth für p = 0 als Berührende 
von K an den Kreis r mit EK = VNK’? — r. 
Nach Abb. 22 der Tafelbeilage ist N K’ = œ E 
2a R cosy, also der gröfste Werth von 


EF: EK=y0a* + R + 2a R cosy — 1. 


, Zwischen EF und p läfst sich nun nachstehende Be- 
ziehung ermitteln (Fig. 76): 


Zunächst ist die Länge der gemeinsamen Berührenden 


an R und r = y a — (RF rY beim Mittelpunktsabstande a 
beider Kreise. 

Für einen innerhalb der zulässigen Grenzen gelegenen 
Werth von p ist die Länge der Berührenden an r und den 
auf p- verkleinerten Kreis R: 

EF =vyNP' — (p+ r). 

Hierbei ist | 
NP =a’ + (R — p? — 2a (R— p) cos (N MK), also: 
EF = y@ — 2a (B — p) cos(NMK) +b [(R-p) —(+p)l, 
wobei b = R +r. 

Setzt man dieses Æ F = 0, so folgt aus der Lösung 

o — 2a Recos (NMK) + bd (R — =$) 
2 (a cosy + b) 
was mit dem oben ermittelten Werthe übereinstimmt, da die 
Winkel y (Abb, 22 der aid und N MK (Fig. 74) 
Nebenwinkel sind, 


GE: 


EE Te 


B. Anhang. 


Bi. Bestimmung des Schnittpunktes einer Geraden 


und eines Kreises. 


(Fig. 77). 


Der Kreis R und die Gerade N P schneiden sich in M, 
durch N wird eine beliebige Gerade N O gelegt; zu be- 
stimmen ist der rechtwinklige Abstand y des Schnittpunktes 
von R mit NP von NO und die Abstände des Fulses Q 
von y von den Punkten O und N, x und z’, 

Wird OS mit f bezeichnet, so ist 

y = x tang h umd y + Ff = R— vP — rz”, 
fúhrt man also den ersteren Werth von y in die zweite 
Gleichung cin, so erhält man 
x tang B + f = R — vI — a” 
oder fir R — f= A, wird y R — ~’ = A — <x tang $, 
und da x = L — z: | 


RPA 
tang B + 1 


ÁtangB+L. ye tang B+ LY) 

tang’ B+ 1 (tang B + 1) 

1 
oder da 1 -+ tang’ B = fost 

x= + (Atangß + L) cosb + 

+ V(A tang B + LY cos* B + (R — L — A?) cos? B. 

Danach folgt E aus: y = “tang B und X Ò aus der 
— £ 


ist: 


Gleichung sin ò = 


Der Winkel œ, unter welchem sich die Gerade PN 
und die Berührende an M schneiden, ist B + ò. 


B2. Schnitt zweier in gleichem Sinne gekrümmter 
Kreise. 


In Fig, 78 sind die Abstände M H, x und € zu be- 
stimmen, 


er en SEN Free at Yet 
5 ne See UR A = ae ty LON 
£5, a ee ne ER 2 EE u IS TEE Se 
E a TOP a Men E SA 
DA ae ad a D ae SS D RS E al ee eS" 
r Fi zs Së sin G A LZ Aerch 


Wi Ñ 
o ex 
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_ Wird OS — QT = f gesetzt, so ist: | Fig: 79. é 
y=r—VP— è, =R—/PE, d 
fúhrt man diese Werthe cin, so entstehen die beiden Glei- 
chungen: - 


y =r — Vr — a? ud y — f = k — VR — (L — a), 
Entwickelt man daraus zwei Werthe für z? + y? und 


eee? on tay ee... a | 
setzt: — y = B, my == C, so entsteht l R 
man B = Are Ee C= A setzt. 


L 2 L 
Nun ist nach der frühern Rechnung 


x =y2ry — y = By + C, also | 
Berührungspunkte zweier gleichlaufender Berührender an 


nn BC—r, (BC — +) C 
y= B +1 (B? + 1) Br + 1° die Kreise R und r. 
Weiter ist dann x=y2ry—y, = L — zx und Es ist: P = 2 * + (r — yF, E = z + (R — y), 


x = x — a und y =y — b, also wenn man 


1=y—f 2rb— a — l’ a 
Der Winkel a + ß zwischen den beiden Berührenden DR: == A und RR =B setzt, y= A+ Ba. 


| 
A | / 
eine Gleichung mit der Lösung fir æ = /2ry — y”, wenn E 
| 
iv M ist zu ermitteln aus: | 
| 
| 


Durch Einsetzung dieses Werthes in die Kreisgleichung 


. X e 7] 9 D D 
sin a = — und sin H = 2yR=x + y ergiebt sich: 
r 


R' A A 
Sei AB— BR, EE 
B3. Schnitt zweier in entgegengesetztem Sinne 1+ B (1 + DB I+D 
gekrümmter Kreise. Nach Berechnung von g ist dann z =g — a, y= A+ Bu 
(Fig, 79). und y! = b — Y. 

| Der Winkel a + ß zwischen den beiden Berührenden 

Zu bestimmen sind die Coordinaten M H = y und M E ee, ge a Kane EHRE ERS EUR 

OH = zx, sowie MH’ = y' und OH = x’ bezüglich der Tg RE T 
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Theil Uf. 


BOTH en aus zwei sich berührenden Kreisbögen zwischen zwei gegebenen 
Punkten zweier sich schneidender Geraden. 


Das Auffinden des gesuchten Korbbogens kommt im 
Allgemeinen auf die Lösung der Aufgabe hinaus, die beiden 


sich schneidenden Geraden AB und BC (Fig. 80) durch 


Fig. 80. 


eine dritte MN so zu schneiden, dals die Länge der Ver- 
bindungsgeraden der Schnittpunkte gleich ist der Summe der 
auf den beiden ersten Geraden von den Berührungspunkten 
A und B aus gemessenen Abschnitte. Ist dann M D = AM 
ud D N = NG, so ist D der Berührungspunkt der beiden 
die Korblinie bildenden Kreisbögen. 


Soll bei dieser Aufgabe die Länge eines der beiden 
Abschnitte AM und NC einen bestimmten Werth haben, 
so ergiebt sich nur eine Lösung, ist dagegen diese Länge 
beliebig, so ist die Zahl der Lösungen eine unbeschränkte. 


Zur Lösting der Aufgabe durch Zeichnung sei AM 
auf AD gegeben, beschreibt man dann um M einen Kreis 
mit dem Halbmesser A M, so wird der gesuchte Punkt D 
auf diesem Kreise liegen; trägt man dann auf BC von C 
aus CO = AM auf und errichtet in der Mitte von OM 
eine Rechtwinkelige, so trifft diese die Gerade B C im Mittel- 
punkte N eines zweiten durch C gehenden Kreises, der den 
von M aus beschriebenen Kreis in D berührt. MN ist dann 
die gesuchte dritte Gerade, da MD+ DN=AM+NC 
sind, und D ist der gesuchte Berührungspunkt der beiden 
den Korbbogen bildenden Kreisbogen. Der geometrische Ort 
von D für verschiedene Lagen von M auf AD ist ein Kreis, 
dessen Mittelpunkt symmetrisch zu den beiden Geraden AD 
und RC angeordnet ist, 

Trägt man nämlich auf A B die Länge BC und auf BC 
die Länge BA (Abb. 23 der Tafelbeilage, Fig. 81) ab, halbirt 
die auf diese Art erhaltenen Strecken AC* und A'C und 


errichtet in den Mitten Rechtwinkelige, so schneiden sich 
diese in einem Punkte P, welcher der Kreismittelpunkt für 
den obigen geometrischen Ort der Punkte D ist; weitere 
Punkte dieses geometrischen Ortes sind A und A’, sowie C 
und OC, 

Bei Gleisberechnungen kommen nur die Lósungen in 
Betracht, bei denen D zwischen A und A! liegt und bei 
welchen aulserdem die zugehörigen. Kreishalbmesser zulässige 
Werthe besitzen, es mag jedoch noch an einigen Abbildungen 
gezeigt werden, dals jeder Punkt des um P durch Œ A A' C 
gelegten Kreises der Berührungspunkt zweier Kreislinien ist, 
welche in A und C die gegebenen Geraden AB und BC 
berühren. 

Für den beliebigen Punkt D (Fig. 82) auf diesem 
Kreise findet man die Korbbogenhalbmesser, indem man in 
den Mitten von DA und DC die durch P gehenden Recht- 
winkeligen errichtet und deren Schnitte Mr und MR mit 


Fig. 82, 


den Rechtwinkeligen zu AB und BC in A und C festlegt, 
welche die gesuchten Korbbogen-Mittelpunkte sind. 


Auf diese Weise sind in den Abb. 23—28 der Tafel- 
beilage einige Lósungen der allgemeinen Aufgabe gegeben, 
und zwar in Abb. 23 der Tafelbeilage fúr Lage von D 
zwischen A und A’ in Abb. 24 der Tafelbeilage für Lage 
von D aulserhalb AC’, in welchem Falle der Korbbogen 
unregelmálsig ist, und die Berührung in D in einer Spitze 
erfolgt, die beiden Bogentheile sind A D und DC; in Abb. 25 
der Tafelbeilage für Lage von D aufserhalb A'C, der Korb- 
bogen ist hier unregelmälsig, die Berührung in D erfolgt 
gleichfalls in einer Spitze; die beiden Bogentheile sind AD 
und DC; in Abb. 26 der Tafelbeilage für Lage von D auf C 
im Doppelpunkte C D berühren sich zwei Kreise der Halb- 
meser R=0 und r; in Abb. 28 der Tafelbeilage für 
Lage von D zwischen A’ und C. R wird negativ, die 
beiden Kreise & und r berühren sich somit in D in ent- 
gegengesetztem Sinne; in Abb. 28 der Tafelbeilage für Lage 
von D auf A’, R wird = o und der Korbbogen enthält 
die Gerade DC und den Bogen AD. Praktisch zu ver- 
werthen ist nur der Fall der Abb. 23 der Tafelbeilage. In 
Abb. 28 der Tafelbeilage nimmt 7 seinen grölsten Werth an, 
die beiden Geraden sind durch einen einheitlichen Kreisbogen 
verbunden. 


Lósung durch Rechnung (Fig. 83): 
Für die Strecken AB=a und BC=b mit dem 
Winkel o ist zunächst der Mittelpunkt P des Kreises fest- 
zulegen, auf welchem der Berührungspunkt D der Theile 
des Korbbogens liegen muls. 


Fig S3, 


==----4 
N 


S 
SA 


Nach der oben gegebenen Festlegung von Pit XA = 


b—a 
a+ —— 
co, 8 9 
you? C und X P = Y P = EE 
tang = 2tang= 
ang ~ ung > 
Der Halbmesser p des Kreises der Berührungspunkte ist 
VE CRUZ EN 1 ae 
p= VAP APY =— y 0o) tang? 24. 64-0) 
o 22 
tang 5 
1 ne E EEE 
oder auch p = ——— ya’? + b + 2abcosa. 


2 sin — 
2 


Von dem geometrischen Orte der Punkte D soll weiter 
noch der auf der Linie PB liegende Punkt eingerechnet 
werden, so dafs aufser AC’ A‘ und C noch ein fünfter Punkt 
unmittelbar festliegt. PB halbirt den Winkel A BC. 


ib 
| In Dreieck PXB ist PB = E alda I: 
-2 sin 2 
OT A a eee 
_ 2 sin A 


Nach Annahme eines bestimmten Punktes D auf dem 
geometrischen Orte erhält man für und + folgende rech- 
nerische Festlegung (Fig. 83): 

Gegeben sind A B =a, BC= b, Winkel a p nach 
der frühern Berechnung, die Lage des Punktes P zur Ge- 
raden AB und der Punkt D auf dem mit p um P be- 
schriebenen Kreise. in welchem sich die Theile des Korb- 
bogens berühren sollen. 

Mit der Annahme des Punktes D sind auch die Winkel 
B und y bestimmt, 


1 l ; | 
———~ folgt ohne weiteres 


Aus r = XP — XA 
tung — 
até b-—a 
RES e Te und ebenso: 
2 tang EN 2 tang "o 
a b b— a 
Drs en RR E, 
2Qtang— 2tang 5 
demnach ist das Verhältnis: 
a—b a0): 
a S 
2 tang a 2 tang > 
E asb b-a 
A E 


OL A 
2 tung KE 2tang £ 


(a + b) tang E — (b— a) tang = tang 2 


(a + b) tang -L + (b—- a) tang = tang 


B 
ES 
Die zu den Halbmessern y und R gehörigen Längen 
der Berührenden n und m, d. h. die von D gebildeten Ab- 
schnitte auf RS sind: 


n = r tang a und m = R tang 4 


Bestimmung von B und K, wenn fiir r ein be- 


stimmter Werth < 


S angenemmen ist. 
tang — 


d 


Bei y = — tritt der Grenzfall der Abb. 28 der 


tang ES 
Tafelbeilage mit R == œ ein. Größer darf r nicht werden. 
20 


156 k 
Zunächst ist: Sn: V F ( bh Ti 
(E (> a AAN 
p = ( SE a 2 ) SCH Ist aus dicser Gleichung p berechnet, so ergiebt sich f 
MI aus der Formel: e Ä 
1 SE e B b—a 
E E i „2 e A NOA 
a Vai + b+ 2ab cosa. tang 5 OA 
Ze sin > 


y ist dann = 0 —f und KR folgt aus dem oben entwickelten 
b -— PN? | 
Zu et gehört in dem Kreise vom Halbmesser p | Ausdrucke, 


ein Pfeil p, der bestimmt ist durch 


Theil IY. 


nn nn ann me 


Berechnung des Uebergängsbogens bei Verschiebung eines geraden Gleises 
unter Beibehaltung der Richtung. 


Der Uebergang soll mittels zweier gleicher Kreisbogen | und eine bestimmte Länge der Uebergangsgeraden 22 der 


und zwischen ihnen liegender Gerader erfolgen (Fig. 84). 
Dann ist 


m? 2p 
BER BR, 0 e 
(1— t} + a = (t+ 1)’, also t SUE 
12 2 2 $ 
GL 1. a se ned 
2 (L+ x) 
, Ru E 
Nun ist aber auch ¢ = ~- al und es verhalten sich 
u:a = t:t -4+ l und wia =v—t:a—t, daraus ergiebt sich: 
u = TET und + 
at 
R ———————— 
Es ist somit {= o eee d.h. ¿= ae. 
a) +1 za 
Ei i 
Gl. 2. pa 
atl 


Aus Gl. 1 und 2 folgt: 
a=V2Ratlh—a’. 
Nun folgt ¢ nach Gl. 2 und a aus 


GL A 


Gl. 3. 


t 
R ` 
Die ganze Länge des Ueberganges, in der Gleisrichtung 
gemessen, betriigt: 
Gl. 5. D=2e=2V2Ra—et+?) 
Mit Hilfe der vorstehenden Formeln lälst sich bei ge- 
gebenem Gleisabstande 2 a für einen bestimmten Halbmesser Jr 


tang a = 


*) Der Regierungsbaumeister von Metzsch in Dresden hat 
im Februar 1898 bei einem im Akademischen Ingenieur-Vereine an 
der Technischen Hochschule daselbst gehaltenen Vortrage über 
„Gegenbögen und Zwischengeraden bei Strafsen- und Eisenbahnen“ 
ähnliche Entwickelungen für die Werthe R und £ dargelegt. 


Gleisübergang vom Punkte A nach A’ berechnen. 


Ohne in den Fällen der Ausführung bedenkliche Fehler 
zu erhalten, kann man das Glied a’ vernachlässigen, also: 


Pe 
In vielen Fällen wird aber verlangt werden, dals die 
abgewickelte Länge des ganzen Ueberganges hehufs bequemer 
Deckung durch die vorhandene Schienenlänge eine ganz be- 
stimmte Grófse haben soll. 
Die halbe Bogenlänge d zur Berührenden ¢ ist d = 


Gl. 6. setzen. 


t ; l 
Rarc | tang = D ) und das ist unter Vernachlässigung 
L 
des kleinen Unterschiedes des Bogens gegen die Berührende = f, 


Nach Gl. 2 ist dann d = t = -- -——- 
N 


Gl. ie 1 == nc Se 


Aus Gl. 6 und 7 folgt V2 Ru- D = 


ze. 
N De. 


und 8 folgt für x der von JC unabhängige 


ha — dl 
d 


oder 


Gl. 8. 


Nach Gl. 7 
Werth, indem aus beiden A o entwickelt wird. 
Gl, 9. =2d+!l, 


Diese letzte Formel besagt, dafs bei Zulassung der 
beiden angegebenen Ungenauigkeiten die wirkliche Länge des 
Ueberganges gleich deren Abzeichnung auf der Gleisrichtung 
gesetzt werden kann. Der Unterschied t und d 
beträgt für die vorkommenden Fälle gegenüber erheblichen 
Längen von d nur wenige Millimeter. 

Auch die aus Gl. 3 und 9 berechneten Werthe æ zeigen 


geringe Abweichung von einander, wie in der Folge gezeigt 


zwischen 


werden soll. 
Um die durch Gl. 8 ausgedrückten Beziehungen zwischen 
den Grölsen Jo und l bei Annahme einer bestimmten Länge d 
des Uebergangsbogens übersehen zu können, wurden die Werthe 
für den halben Gleisabstand a für 
R= 800 900 1000 1100 m. bis 2000 m. 
= 21,0 24,0 27,0 30,0 m. bis 45,0 m 
unter der Annahme einer Länge des Uchergangbogens von 
2 d = 24,0 m ermittelt. 


und 


158 


Beispielsweise ergiebt sich in diesem Falle für: 
it = 800 m und l = 21,0 m aus Gl. 8 


24(12 + 21 
— ame) == 0,990 m und aus Gl, 9 x = 45,0 m 
800 
und für R= 2000 und = 21,0 m 
24 (12 + 21 
== EE = 0,396 m und x=45,0m. 


In den angefiigten beiden Zusammenstellungen I und II 
sind die Ergebnisse obiger Rechnung für die Werthe «a ent- 
halten und zwar in Zusammenstellung I für 2 d = 24,0 m 
und in Zusammenstellung II für 2 d = 48,0 m. 

Trägt man die Werthe von a für ein bestimmtes / als 
Ordinaten zu den Abscissen Jr auf (Fig. 85 u. 86), so kann 
mittels dieser Darstellung "für jeden beliebigen, zwischen den 
Grenzen 0,990 und 0,396 m liegenden halben Gleisabstand a 
der zugehörige Halbmesser R zweier Bogen ermittelt wer- 
den, die verbunden durch die Zwischengerade 2 l = 2. 21 = 


—— 0 = 420 


a = 400 


\ 


der Beziehungen 


42,0 m den Uebergang des Gleiscs vom Punkte A nach A’ 
in der gewünschten Weise geben, wobei die Entfernung der 
Punkte A und A! nach der Gleisrichtung gemessen 2,45,0 = 
90,0 m beträgt. 


Die bildliche Darstellung kann in folgender Weise ver- 


-werthet werden: 


Für die Einführung einer zweigleisigen Bahn in einen 
Bahnhof soll der Gleisabstand von 3,5 m auf 6,0 m gebracht 
werden, es ist also a = 1,25 m, die Gesammtlänge 2 d soll 
je 24,0 m betragen. Man ziehe in der Fig. 86, 8. 159 in 
der Höhe von 125 cm eine Wagerechte, so schneidet diese die 
Schaulinien in sechs Punkten, von denen jeder eine Lösung 
der gestellten Aufgabe giebt; die sechs Werthe sind: 


Bei einer Länge der Zwischengeraden von 


21 = 60 66 72 78 84 
>= 805 865 930 985 1035 


90 m. 
1095 m. 


Abbildung 85. 
Darstellung 


zwischen Gleis- 


abstand, Bogenkrümmung und Länge 


R=800 900 1000 1100 1200 


der Zwischengeraden bei 
einer unveränderlichen Bogenlänge von 


1200 1400 


Annahme 


48,0 m = 2 d. 


Curven der Werthe a fúr 21 = 42,0 


bis 90,0 m. 


Es ist a = dem halben Gleisabstande bzw. 
der halben Gleisverschiebung. 


1800 1900 2000”=B 


1500 1600 1700 
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AO EN A un = - 


Hierbei beträgt die Länge des Gleisüberganges in der | sind für 2 == 800 und R= 2000 m die Werthe für x ermittelt, 


Gleisrichtung: L == 2x. wie sie sich nach der genauen Gl, 5 ergeben; der Vergleich zeigt, 
Für 2! = dals in allen praktischen Fällen Gl. 9 benutzt werden kann. Die 

60 66 72 78 84 90 m | Gl. 8 und 9 bieten ein einfaches Mittel, bei Gleisverschieb- 
Nach GL 9 annähernd = ungen einen Uebergangsbogen zu finden, welcher bestimmte 

108 114 120 126 133 138 ,, Bedingungen hinsichtlich seiner Länge und seiner Krümmung 


Nach Gl. 5 genau = und hinsichtlich der Länge der verbindenden Geraden erfillt.”) | 


107,906 114,016 120,324 126,204 131,906 137,906 m. 
Die beiden Werthe L == 2x sind nur unwesentlich 
verschieden. Am Schlusse der Zusammenstellungen I und II 


*) Vergl. Organ 1897, 8. 235. 


Abbildung 86. 


Darstellung 
-der Beziehungen zwischen Gleisabstand, Bogenkrümmung und 
Länge der Zwischengeraden bei Annahme einer unveränderlichen 
Bogenlänge von 24,0 m = 2 d. 
Curven der Werthe a für 22 = 42,0 bis 90,0 m. 
Es ist a = dem halben Gleisabstande bzw. der halben Gleisverschiebung. 


N SS 
zu 


R= 60 90 1000 1100 1200 1300 19400 1500 1800 1700 1800 1900 2000 -R, 


OE ORD ZA — —— 
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Beanspruchung der Schienen und Schwellen verschiedener ( 


EIER ARENA 


Stiirke 
e ; les Noigun Trig- “at 
Broito | Breito| a. gung rig , Broito 
— Bezeichnung À : l SC dor heits- Bee dor Ha 
Gate Whe | dos les | an der SE stands- | Lil 
des Kopfes! Pufsog| geh wäch- Laschen- | Gewicht) moment momentj Paris 
Nr. ale nase ston anlago- J D 
Obcrbaucs Stelle | flüchen 
mm | mm | mm mm kg/m cm’ cm? cm 


der Sohiene 


1 | Profil A dor Kaiser Ferdinands-Nordbahn (fostor 
Sl)... wae 0 ER we ren a e RO b 110 13,2 1: 6,70) 81,09 766,0 | 120, 81,0 


2 | Profil A dor Kaisor l'ordinands-Nordbahn (schwo- 


| bonder Stofs). . . . . „a. > (120,0) 57 110 13,2 1: 5,70| 81,09 766,0 | 120,8 81,0 
3 | Profil D dor Kaisor Wordinands-Nordbahn (8 Schwel- 
lon auf 6,6 Mm)... . + . . | 128,5] 57 110 | - 15,0 1: 2,60] 85,23 877,0 | 136,2 31,0 


4 | Profil B der Kaiser Ferdinands-Nordbahn na. 
len auf Em a e a a a a [2985| 57 | 110 15,0 | 1: 2,60| 85,23 | 877,0 | 186,2 | 81,0 
5 | Profil B dor Kaisor Fordinands-Nordbahn (mit 
cisornon Quorschwellon). . +... + . + | 1285 
6 | Profil D dor Kaisor Pordinands-Nordbahn E Schwol- | 
lon auf 9 m) oo. we, 127,0| 58 110 12,0 L: 2,60} 85,84 951,0 | 147,2 | 81,0 
7 | Profil D der Kaiser Pordinands- Nordbahn (12 Schwel- ' 
lon auf 9 m) en ke 127,0] 58 110 12,0 1: 2,60] 85,84 951,0 | 147,2 | 81,0 


8 | Profil D dor Kaiser Werdinands-Nordbahn (mit 
12 Stück 2,7 m langen Nordb.-Sohwellon auf 9 m) | 127,0| 58 | 110 12,0 | Li 2,60} 85,84 | 951,0 | 147,2 | 81,0 


57 110 15,0 1: 2,60} 85,28 877,0 | 186,2 26,0 


Y | System XXV der Kaiser Wordinands-Nordbaln . . | 136,0] 60 120 18,0 1: 8,00) 43,00 | 1278,0 | 180,8 31,0 
10 | Systom der proufsischon Staatsbahnen mit 33,4 kg 

schweren Schienen und 2,7 m langen Schwollen | 134,0] 58 105 11,0 L: 4,00} 83,40 | 1036,6 | 154,0 26,0 
11 | Profil Villa dor proufsischon Staatsbahnon . . | 138,0] 72 110 14,0 1: 4,00} 41,00 | 1852,0 | 193,1 26,0 
12 138 kg schworos Profil der belgischen Btaatsbahnen | 125,0 | 62 105 17,0 6: 11,00 | 38,00 959,0 | 147,7 26,0 
13 152 kg schweres Profil dor bolgischen Staatsbahnen , 

(Goliath-Profil) enee . | 145,0| 72 135 17,0 1: 5,00| 52,00 | 1707,0 | 232,0 | 28,0 
14 | Profil P. M. der Paris-Jyyon-Mittolmoer-Bahn . . | 130,0 | 60 130 14,0 1: 2,00| 88,95 | 114),8 | 164,0 20,0 


15 | Stuhlschionon-Oberbau der Midland-Bahn . . . | 143,0| 67 67 18,0 1: 1,78) 42,20 | 1241,0 | 100,0 25,4 


Beilage 1. 


nu-Systeme durch ruhende Belastungen bei 7000 ky Raddruck. 


ORES TRAMA TER AAA CEET EE, MATOS AAA MAA III TE AN CANE A LS AR Y AT AAP been Deren e Pra mra a ROR, RN a o a 


1 | 12 | 18 y 14 15 | 16 17 | 18 19 | 20 | 21 | 22 [res | 24 | 2 op | 27 
a | a Gröfstos tufsoros Schwellen-Mitte Lastpunkt Schwellen-Inde 
Ve, Widor- 8 : Bot- | Moment für die Bo- | Inanspruchnahme | Schie- 
deeg i a tungs- | anspruchung der der Schiene in | nen- | aen, | Bot- | Inan- _ | Bet | Inan- | „ Bet- 
moment = SH Coötfi- Schiene kloen drock ees tungs- | spruch- ino tungs- | spruch- i a tunga- 
is cient cm kg P ° | druck | nahme 2 | druck | nahme ung druck 
A 9 Q Yo Yr Yl 
cm Ç Po On Pr Gr Pl 
ollo nach In.Zimmer-| nach In, Zimmer, kg/qem| kg/qem kg]qem| kg/qem kylgem 
em Winkler | mann Winkler mann ley cm cm cm 


903,0 
903,0 
908,0 
903,0 


903,0 


908,0 
908,0 


903,0 


132089 
132089 
122465 
122405 
122444 
122444 
113727 
113727 
122444 
122444 
113638 
113036 
103040 
103040 
103040 
103040 
108480 
108480 
110221 
110221 
111612 
111612 
105758 
105753 
105728 
105728 
119064 
119064 
120960 
120960 


178645 
148931 
174916 
143398 
181010 
147096 
177877 
142874 
190273 
153420 
181792 
145286 
177523 
141018 
172077 
137485 
193256 
153430 
186340 
148610 
199649 
159098 
185954 
150506 
207908 
109930 
207127 
165296 
202400 
162880 


1098 
1098 
1018 
1018 
899 
899 
835 
835 
899 
899 
(KE 
172 
700 
700 
700 
700 
600 
600 
716 
716 
578 
578 
716 
716 
456 
450 
726 
726 
756 
756 


1485 
1238 
1454 
1192 
1329 
1080 
1306 
1049 
1397 
1126 
1235 
987 
1206 
958 
1169 
934 
1069 
S48 
1210 
966 
1034 
824 
1259 
1019 
896 
732 
1263 
1008 
1265 
1018 


4427 
5459 
4165 
5212 
4017 
5061 
3786 
4805 
3813 
4817 
3758 
4711 
3693 
4371 
3717 
4494 
3668 
4209 
3707 
4439 
8666 
4176 
3677 
4183 
3611 
3749 
8685 
4296 
3714 
4440 


0,99 
1,01 
0,93 
0,97 
0,90 
0,95 
0,85 
0,89 
0,97 
0,99 
0,84 
0,88 
0,82 
0,51 
0,83 
0,90 
0,82 
0,78 
1.00 
1,06 
0,97 
1,01 
0,87 
0,70 
0,80 
0,0 7 
1,29) 
1,36 
0,97 
0,99 


52,4 
T 
49,3 
47,0 
47,6 

, 45,8 
44,8 
4 3,4 
851,0 
793,0 
44,3 
42,5 
43,7 
30,5 
27,9 
31,5 
43,7 
37,9 
28,0 
33,6 
29,2 
3 0, I 
62,1 

5 0,8 
51,0 
42,0 
80,7 
35,6 
35,7 
38,8 


0,43 
0,21 
0,40 
0,20 
0,39 
0,20 
0,36 
0,18 
0,44 
0,23 
0,36 
0,18 
0,36 
0,17 
0,32 
0,16 
0,35 
0,16 
0,37 
0,18 
0,37 
0,17 
0,41 
0,20 
0,37 
0,17 
0,48 
0,23 
0,40 
0,20 


1,28 
1,68 
1,2 
1,02 
1,16 
1,57 
1,09 
1,49 
1,34 
1,54 
1,09 
1,46 
1,07 
1,35 
0,95 
1,25 
1,06 
1,30 
1,12 
1,45 
1,11 
1,37 
1,24 
1,03 
1,12 
1,32 
1,43 
1,51 
1,19 
1,60 


47,8 


62 9 


vyv 


862,0 
40,5 
53, O 
39,9 
50,0 
54,3 
63,5 
39,5 
48,1 
54,2 
62,9 
53,0 
58,9 
108,9 
118,3 
85,0 
85,4 
67,5 
75,0 
71,5 
81,2 


0,46 
0,22 
0,44 
0,21 
0,42 
0,21 
0,40 
0,20 
0,49 
0,23 
0,39 
0,19 
0,39 
0,18 
0,27 
0,11 
0,39 
0,17 
0,33 
0,16 
0,33 
0,13 
0,35 
0,11 
0,33 
0,10 
0,39 
0,15 
0,31 
0,11 


1,39 
1,79 
1,31 
1,72 
1,27 
1,07 
1,58 
1,46 
1,86 
1,18 
1,55 
1,16 
1,15 
0,81 
0,85 
1,16 
1,38 
0,98 
1,24 
0,99 
1,01 
1,04 
0,91 
0,98 
0,83 
1,18 
1,17 
0,04 
0,88 
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Organ f d. Fortschritte d Eisenbahnwesens. 1898. Beila, se. 


Hochkantiges Profil (Fester Stofa) 


Jahr der Binführung 1837. (Chain-Oberbau,.) 


QAuerschniltsfläche.2,159 gen,;benicht Y. Im. in Lisen:» 19,064 kg. 


Trägheitsmoment T- 2 


We we eee ee ee rere 


E A: A AA | ae 


Profil B. (Schwebender 


93.8. „jean ana 


01.118 für em ,Widerstandsmoment ER e 35,521 für con. 


Maschime 1837. 


Max. Dienstgeroicht 14,6 tons 


» Raddmuck 30 u a 2 
s a] A 
‚Mase.Schmellenentfernung 19 cm.. A i d ud 
i Y 
e e Se ng wo 
Inanspruchnahme in kg/gem: Ba Š Po! 
us Ka d in i 
S a de 
nach Winkler.. LOO Bene 
D 3 Ge l ac Neute.. —— ichse. — 
nach Aimmermann je se en Aer. EE A E A -~X 
ii E A een 
Maschine 1844. Li nd E 
e e vi g ` 
Max. Dienslyeroicht 24,65 tons ` No o| ag d 
oe E 
a oo i 


o Raddruck 60 4 


der auf den F Safer der Kaiser Ferdina ads. 


- Schienenprofile, der m 


Altes Nordbahn-Profil (Fester Stofs) 


Jahr der ed 1849. 


D 
2 
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Inanspruchnahme in kg gems ss} 
SA ER 
nach. Winkler . 25/9 X 
OR 
or C3 2857 x- - — 
nach LEMINLITUANIL ' 
C-8 2559 


tofs) 


Jahr der tinkiihrung 1872. 


Quevschnittstliche - 40,730 gem bericht L. Im: in Sehrweilsstahl. » 34,960 kg 
Gemicht ©. Im. in Fhilssltahl - 35,230 hy; Trägheitsmoment T -877 490 für em. 
Miderstundsinoment: 1 7 136,198 [ür em. 
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Lich. Anat v. F. Wirtz, Darmstadt 
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Querschnittsfläche = 114,908 gem, bervici 
TragheitsmomentT'- 951,385 für cun; 


Mit 66m. langen, Schienen. (1872) und der Maxim. - 


Sehtwellenentfernung u. 92 6em. 
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Maschine 1872. Maschine 1882 . gi NEE 
Max. Dienstgeroicht 31,3 t. Max. Dienstgewicht 37 t. 
» Raddruck 6,25 £. " Raddruck 6,9 £. ei | 
nanspruchn. in kg/gen. Lnanspruchn. in kg/gemv. 
| 3 
nach Winkler... 803 nach Winkler . 886 | | E, ae 
A e Se e C3 1310 A. Jett, 
nach. Aimmermann nach. Zimmermann | 
(+8 964 i C-8 Jg R 
| 1 
Mit Im langen. Schienen. (1884) und der Murim. | : 
een 
Schmwellenentfernung v. 86cm. 
I A 
% N 
Maschine 1881. N 
o UN 
P i i N 
Max Dienstyeroicht 47,4 t. Max, Raddruck 6,95 tons SE aech, : 
' e d 
Jnanspruchnahme in kg/qem. E e ee 
De 
nach Winkler 829 o EE y 
= C=3 1297 aan | a 
nach Zunmermann KE 
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e 


SE EE aly 
SC EE 
SON KE 3 SNE St L Sai 
NEN NEE oe ioe 
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Querschnittstläche- 48,150 em, beroicht £ Im.in.Eisen. 27,076 kg, 


% TragheitsmomentT «610,292 fir em, Widerstandsinoment SCH 


GO 105,550 fir em.. 


nn um 


i 


3 


SE 


do 


Maschine 1844, 


Max.Dienstgewicht 2h, 
" Raddruc 6, 


` 
| 


Max. Schroellenentferraun. 
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Profil D. (Schw: 
Jahr der Hint 
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ce. und der Sohieneninánspruchnahmen, 


Profil StB. ( Foster Stols) 


Jahr der E inführung 1856. 


m ‘Bestshen der Ba zur - Anwendung gekommenen 


schnättsfläche. 47,738 gemy6ermichb fi 1 min Diaen. 36,754 hy. 


ht f Im. in. Schroeißssteihl » 37,275 kg; ben D: Im, in Flußstahl - 37,561 kg. 
eitsmoment. T'- 644, 999 Rir em, Widerstandsmoment t = {10.351 für em. 


Profil A (Fester-u. ¢ schwebender Stols) 


Jahr der Einführuny 1866, 1870. 
_Qnerschnittsfläch z = 39 505 gem; bericht € Im.in Schmetlsstalhd + 30,849 ky. 
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Maschine 1881, 

Max, Dienstgervicht 47, A tons 
" Raddruck 

Mit 11 Schwellen pr. 9 m. Cel. (1886) 


6,95 " 


Mac. Schmellen entfernung 8E cm. 


Ee 


Inanspruchnahme in hgj/qor. 


nach Winkler .. 766 


C-3 1226 
nach Zimmermann 
| i le. 8 980 
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Mit 12 Schwellen. op: Bun, Gel. (iol) 


"1 a Zimmermann | 
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EE CH J Wághoitsmoment. T- 766,080 für em. 
Widerstandsmoment Zz» 120,302 für em. 


Maschine 1862. 
: Max. Dienstyericit 31,45 lons 
»  Raddruch 7 J u 


lester Stols (1866 ) 


Max. Schmwellenen Ua nung 100 cin. 


Inanspruchnahme in ky Yon. 
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Schroeb. Stols (1870) 


Inanspruchnahme n kglgerns. 


ruch. Winkler 1032 
C-3 1475 


nach Zimmermann‘ „ 
` IC-8 1029 


Sys tem XXV der kk.St.B. ( Schwebender Blat stets"? 


Jahr der Einführung 1892. 
Querschnittstliche + 35,0 gem:,Gervicht £ Im. in kluts ad 43,0 kg. 
Trdg yheitsmoment T= 1275 für ent; Widerstandsmoment -- -~$ > 180,824 fiir em., 
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Maschine 1881. 


Mace Dienstyervicht 47,4 tons 


o  Peaddructe. 60.95 » 


Max. Schipellenentfernung 82m. 


Inanspruchnahme in kqigen . 
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Organ f d Fortschritte d. Fisenbahnwesens. 1898. Beilage . 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 1898. 


Tabelle I. 


Beilage Y. 


Verzeichnis einiger beim Baue normalspuriger Gleise verwendeter Querschwellen und ihrer Dimensionen 
und Verhältnisse, soweit solche auf die statischen Berechnungen Einflufs haben. 


Dimensionen der Schwellen. Material. Querschnitt. 
z AS rm 2 A a | I Product 
E Bezeichnung der Schwellen S en EE Elasti- ITrüghei Been nf 
S i S w ' A S S E | as y | Bezeich- trug Se stands- 
E? = == — itits- 
De u 24 ZS ı © 4 Lee nung. | pits Moment Moment 
= = a> HE? | Modul X J‘. wW 
ka 3 a © = S 
PQ ER m wa 2 
1 2 3 4 5 6 | 7 s | 9 10 11 12 
| | 
1 Bayerische Staatsbahn . 24 125 75 50 0,66 Holz 100000] 9826 1156 9,826 
9% 5 » der & 26 125 75 50 0,66 5 100000] 9200 974 9,200 
3 5 $ ps E i 26 125 75 50 0,66 A 100000} 8937 983 8,937 
4% e 5 ee ce ee eS OG 125 75 50 0,66 e 100000 | 8875 1109,4 8,875 
5* | Pfälzische Bahn . . . . . . . © | 27 125 75 50 0,66 e 100000 8329 1007,1 8,329 
6 Bayerische Staatsbahn . , . , . | 29 125 75 50 0,66 5 100090 8153 948,0 8,153 
7 Kaiser Ferdinands-Nordbahn . 31 120 75 45 0,60 $ 100000 8034 903,0 8,034 
8* | Oldenburgische Staatsbahn 30 125 75 50 0,66 e 100000] 7734 1031,2 7,734 
9 Kaiser Ferdinands-Nordbahn, neu . 26 135 75 60 0,50 > 100000 | 7672 905,0 | 7,672 
10* | Galizische Carl Ludwigsbahn 29 |.120 75 45 0,60 > 100000 | 7464 851,0 „+64 
11* | Deutsche Reichseisenbahn 26 125 75 50 0,66 e 100000 7313 975,0 1313 
12 Orleansbahn . ' 25 125 75 50 0,66 S 100000 | 7031 — 7,031 
18* | Kaschau- -Oderbergbahn ; 25 125 75 50 0,66 š 100000] 6814 811,2 6,814 
14* | Mecklenburgische Friedrich Franzbahn 26,2 | 125,5] 75 50,5 | 0,67 s 100000 6665 786 6,665 
15* | Sächsische Staatsbahn 20 125 75 50 0,66 5 1000001 6303 766 6,303 
15a* | Oestorreichische Südbahn . 25,3 | 120 75 45 0,60 5 100000 6349 718.2 6,349 
16* | Böhmische Nordbahn 19 120 75 45 0,60 5 100000 5962 7244 5,962 
17 Oesterreichisch - Jngarische Staatsbahn 27,5 | 125 75 50 0,66 A 100000 | 5629 677,1 1,629 
18* | Main-Neckarbahn . . O 220 125 75 50 0,66 e 100000 | 5625 750 n 
19 Paris-Lyon- Mittelmeerbahn . | 20 1375| 75 62,5 | 0,83 3 100000] 5625 750 5,625 
20 ` | Französische Westbahn .... .] 20 130 75 55 0,73 $ 100000 5625 750 5 wä > 
21* | Niederland-Rheinbahn . . . . . 28 130 75 55 0,73 > 100000 5564 159,1 5,564 
22* | Badische Staatsbahn . g 24 120 75 45 0,60 > 100000 5550 693,8 5, 550 
93* | Oesterreichische Nordwestbahn . ; 25 125 75 50 0,66 a 100000 5508 077,9 5,508 
94* | K. K. Staatsbahnen X. 25 120 75 45 0,60 y 100000 5508 677,9 5,508 
25* | Württembergische Staatsbahn 25 125 75 50 0,66 5 100000 5503 635,5 5,5003 
dek, Oberhessische Eisenbahn : y 22,5 | 120 75 45 0,60 = 100000 5438 689,2 5438 
27 K. Ferdinands-Nordbahn Heindl 5 26 120 75 45 0,60 Eisen 1700000 311,5 44,1 5,2955 
28* | Reichseisenbahn, Pf. IT . . . . . | 26,3 | 135 75 60 0,80 5 1700000 301 55,6 5,117 
29* | Hossische Ludwigsbahn 25 125 75 50 0,66 Holz 100000 4988 595 4,988 
80* | Reichseisenbahn, Pf. IT. . . . . .] 24 125. 75 50 0,66 Kisen 1700000 282 — 4,704 
31 Englische Midlandbahn. . . . . + | 25,4 | 136 75 61 0,813 Holz 100000] 4336 683 4,336 
32 Englische Súdwestbahn . | 25 137 75 62 0,826 5 100000] 4069 651 4,069 
33 Localbahn-Schwelle Galiz . 20 115 75 40 0,53 a 100000 4050 550 4,05 
34 Breat-Schwelle een (ee 125 75 50 0,66 Eisen 1700000 235 36,6 3,995 
35 Kaiser Ferdin. -Nordbahn, Localbahn . | 20 115 75 40 0,58 Holz 1000001 3974 542 3,974 
36 Ponsard-Schwelle I. . . . +. . 26,9 | 135 75 60 0,80 Eisen 1700000 223 61 3,7910 
87 Bayerische Eisenschwelle `, . . . 24 125 15 50 0,66 Y 1700000 212 33,9 3,604 
88* | Ungarische Staatsbahn. . . 20 110 75 35 0,46 Holz 100000 | 3582 472,6 3,582 
39 Belgische Staatsbahn I. , . 28 130 75 55 0,73 j 1000001 3482 512 3,482 
40** | Haarmann-Schwelle . 25 125 75 50 0,66 Eisen 1700000 186 18 3,162 
41 Belgische Staatsbahn IT 26 130 75 55 0,73 Holz 100000 | 2740 408 2 Kë 
42** | Ilannoverische Staatsbahn . 25 120 75 45 0,60 Eisen 1700000 149 36 2.5: 33 
43 Schwelle Syst. Post. . GP a: BE OC 125 75 50 0,66 e 1700000 142,6 27,5 2,424 
44** | Borgisch-Miirkische Bahn I . . . .1 23 120 75 45 0,60 i 1700000 132 35,2 224-4 
Ab h 23 110 75 35 0.46 S 1700000 132 352 | 2,24 
46 Ponsard- Schwelle E = 25 120 75 45 0,60 5 1700000 123 38,0 2,091 
AT** | Bergisch-Märkische Bahn Im 23 110 75 35 0,46 a 1700000 119 31,9 2,023 
48** | Rhoinische Bahn . E EE We 11251 75 37,5 0,50 a 1700000 (T 20,7 1,309 
49** | Hessische Ludwigsbahn . . ... . | 22 120 75 45 0,60 o 1700000 73 17,7 1,241 
50 | Ponsard-Schwelle III 22 125 75 50 0,66 S 1700000 69 27,0 1,173 
51** | Lazar-Schwello . . . 22 110 75 35 0,46 i 1700000 D 11,0 10,918 
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* Organ für dio Fortschritte des Eisenbahnwesens, 1890. 


Bellage 7. 


tt Lehwald und Riese, Der Eiserne Oberbau. 
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Tabelle IIa. 


Berechnete Einsenkungen, Bettungsdrücke und Biegungsmomente für die 22 cm breite, 
nur theilweise gestopfte Schwelle (t = s). 


A ae 


Werth von D. 


PE = Er Einsenkungsordinaten. Bettungsdricke. P g 
~ * O Es EECHER EE = ii ás 
= Zale SES yr 3 g 
Bai > ao] In der Am Last-| An dem Am Last-| An dem E 3 
Er 313138 ot = Anmerkung. 
ERICA ee e = Mitte Yu punkte ; Ende Pu punkte Ende “3 So. D S 
+ & + | bn Do Ba = a g 
Ss SIE | Y in em. Yr yt in kg. Pr pi 2 |e) Ee 
3 di 3 Hi . e . . . „2 
53 2 Y in em. in cm. in cm. in kg. in kg. < |s a 
1 2 3 4 4a 5 | 6 7 8 9 10 11 12 13 
(Fur C = 3.) 
l 115] 0,1914 P | 0,1944 P| 0,1982 P| 0,1668 P] 0,583 P| 0,595 P| 0,500P] 5045] 66 | 9360P 
2<108 | 3/|125| 0,1516, | 0,1548 , | 0,1669 , | 0,1175 , | 0,464, | 0,501, | 0,852, | 5991| 72 | 11050, 
| 135] 0,1233 , | 0,1253, | 0,1493 „ | 0,0812 , | 0,376, | 0,448, | 0,244, | 6698| 75 | 12340, 
115] 0,1929, | 0,1939 „| 0,1940 „ | 0,1756, | 0,582, | 0,582, | 0,527, | 5154| 68 | 9600, 
410° | 34/125] 0,1559, | 0,1571, | 0,1598 , | 0,1293 , | 0,471, | 0,479, | 0,888, | 6258] 76 | 11510, 
135] 0,1308 , | 0,1316, | 0,1391 , | 0,0958 „ | 0,395, | 0,417, | 0,286, | 7189| 80 | 13060, 
115] 0,1926 „ | 0,1931, | 0,1925 „ | 0,1794 , | 0,579, | 0,577, | 0,538, | 5195| 68 9700 ,, 
6108 | 3 !| 125 | 0,1561, | 0,1567 , | 0,1573 , | 0,1348 , | 0,470, | 0,472, | 0,404, | 6357| 77 | 11740, 
135| 0,1319 „ | 0,1324 „ | 0,1353 , | 0,1020 , | 0,397 , | 0,406, | 0,306, | 7391| 83 | 13440, 
115 | 0,1921, | 0,1924, | 0,1918 , | 0,1816 , | 0,577, | 0,575, | 0,545, 7 5213| 69 9700 „ 
8><10® | 3 !|125| 0,1558, | 0,1562, | 0,1559 „ | 0,1380 , | 0,469, | 0,468, | 0,414, | 6414| 77 | 11880, 
135] 0,1319, | 0,1822 „ | 0,1333 , | 0,1062 , | 0,397 , | 0,400, | 0,819, | 7457| 83 | 13690, 
115) 01918, | 0,1920, | 0,1913, | 0,1830 , | 0,576, | 0,574, | 0,549, | 5227| 69 | 9810, 
10108 | 32/125] 0,1554 , | 0,1557 , | 0,1551 , | 0,1402 , | 0,467, | 0,465, | 0,421, | 6447) 78 | 11980, 
185 | 0,1317 , | 0,1819 , | 0,1321 , | 0,1091 e | 0,396, | 0,896, | 0,827, | 7570| 85 | 18870, 
22 
(Fur C = 8.) So. 
NS § 
115] 0,0661P | 0,0704 P| 0,0791 P| 0,0555 Pl 0,563 P| 0,633 P| 0,444 P| 11378| 56 | 8920 P 2 D E 
2108 | 82/125] 0,0479 , | 0,0519 , | 0,0703 , | 0,0348 y | 0,415, | 0,562, | 0,278, | 14224| 65 | 10260, San 
135] 0,0349 „ | 0,0370 „ | 0,0664 , | 0,0195 , | 0,296, | 0,531, | 0,156, | 15060] 63 | 11130, S ck 
so A 
Bé 
115] 0,0709 „ | 0,0726 , | 0,0753 , | 0,0608 , | 0,581 , | 0,602, | 0,486, | 13280 | 65 9240 „ ER S 
4><10°| 81/125] 0,0553 , | 0,0570 , | 0,0642 , | 0,0418 , | 0,456, | 0,518, | 0,334, | 15576) 70 | 10840 , eae 
135| 0,0440, | 0,0450, | 0,0583 , | 0,0278 „ | 0,360, | 0,466, | 0,222, | 17152) 72 | 12030, aa E 
2:39 
10 = 
115| 0,0720, | 0,0729 „ | 0,0740 „ | 0,0632 , | 0,583 , | 0,592, | 0,506, | 13513) 66 9410, a 3 E 
exo | 8 1/125] 0,0573, | 0,0583 „ | 0,0620 , | 0,0449 , | 0,466, | 0,496, | 0,859 , | 16129 | 73 11130 „ KE 
135) 0,0470, | 0,0476 „| 0,0552 , | 0,0314 , | 0,881, | 0,442, | 0,251, | 18116| 76 | 12460, SER 
O "gu 
5 E Fe) 
15| 0,0723, | 0,0729 „ | 0,0733 „ | 0,0646 „ | 0,583, | 0,586, | 0,517, | 13641 67 9500 „ E St 
eto? | 8 sl 0,0583, | 0,0588, | 0,0609, | 0,0468 , | 0,470, | 0,487, | 0,375, | 16420) 75 | 11330, E aS 
135] 0,0483 , | 0,0487 , | 0,0535 , | 0,0337 y | 0,390, | 0,428, | 0,270, | 18961) 79 | 12770, © S 3 
QA 2 bn 
ma Nn 
115 | 0,0724, | 0,0728 , | 0,0729 „ | 0,0656 „ | 0,582, | 0,583, | 0,525 , 13717 | 67 9580 „ 25 
10><10°} 81/125] 0,0584 , | 0,0589 , | 0,0601 , | 0,0481 , | 0,471, | 0,481, | 0,385 , 16638| 76 | 11460, 
135 | 0,0489 , | 0,0492 , | 0,0524 „ | 0,0353 „ | 0,394, | 0,419, | 0,282 , 19084| 80 | 12990, 


n $ 
go is 
Suji 
58 |S 
CC [iao D 
GER Ke 
22819 se 
Sna]l & 
EK 2 
O 2 + 

3 E 

O AQ 

1 2 
2<108 | 3 | 
4108 | 3 | 
6108 | 3 | 
GEZAI | 3 | 

10>x<108 | 3 | 
2><10° $ | 
4><10° | 8 | 
6><108 | 8 | 
8x108 | 8 | 
10x108 | 8 | 
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Tabelle II. 


Berechnete Einsenkungen, Bettungsdriicke und Biegungsmomente fiir die 22 cm breite, 
auf die ganze Linge gestopfte Schwelle, 


| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 


Halbe Länge der 
Schwelle 1 in cm. 


115 
125 
135 


115 
125 
135 


115 
125 
135 


115 
125 
135 


115 
125 
135 


Einsenkungsordinaten. 


ee an ae en nn m nn mn > = 
ne nn en man a Ant a nm nn rn m Bere 


Werth von D, 


Bettungsdriicke. 


In der | Am Last-| An dem In der | Am Last-| An dem 


Mitte 


Yo 
in cm. 


0,0683 P 


0,0789 , 
0,0863 , 


0,0882 „ 
0,0934 „ 
0,0985 „ 


0,0983 „ 
0,1000 „ 
0,1028 „ 


0,1045 „ 
0,1039 „ 
0,1051 „ 


0,1087 , 
0,1065 , 
0,1065 , 


0,0131 P 
0,0178 „ 
0,0198 „ 


0,0222 „ 
0,0268 „ 
0,0295 „ 


0,0269 „ 
0,0307 „ 
0,0333 „ 


0,0301 „ 
0,0330 » 
0,0354 „ 


0,0324 „ 
0,0346 „ 
0,0366 , 


punkte 


Ur 
in cm. 


5 


0,1548 P| 0,1847 P 


0,1416 , 
0,1362 , 


0,1456 , 
0,1321 „ 
0,1248 , 


0,1419 „ 
0,1286 , 
0,1207 „ 


0,1397 „ 
0,1269 „ 
0,1187 „ 


0,1384 „ 
0,1258 , 
0,1174 „ 


0,0665 P 
0,0633 „ 
0,0629 , 


0,060 , 
0,0553 „ 
0,0537 „ 


0,0573 „ 
0,0523 „ 
0,0502 „ 


0,0558 „ 
0,0508 „ 
0,0483 , 


0,0549 „ 
0,0498 „ 
0,0471 , 


Ende 


Yi 
in em. 


6 


Mitte 


Po 
in kg. 


7 


punkte 


Pr 
in kg. 


8 


(Fur C = 3.) 


0,206 P 
0,1336 „ | 0,2367 , 
0,0907 „ | 0,2589 „ 
0,1736 „ | 0,2646 „ 
0,1358 „ | 0,2802 „ 
0,1012 „ | 0,2965 , 
0,1655 „ | 0,2949 „ 
0,1345 „ | 0,3000 „ 
0,1048 „ | 0,3084 „ 
0,1600 „ | 0,3135 „ 
0,1330 „ | 0,3117, 
0,1067 „ | 0,3153 „ 
0,1559 „ | 0,3261, 
0,1317 „ | 0,3195 „ 
0,1078 „ | 0,3195 „ 
0,0683 P| 0,1048 P 
0,0424 , | 0,1424 „ 
0,0230 „ | 0,1584 „ 
0,0701 „ | 0,2646 „ 
0,0488 , | 0,2144 „ 
0,0316 „ | 0,2360 , 
0,0687 „ | 0,2152 , 
0,0504 „ | 0,2456 , 
0,0349 „ | 0,2664 „ 
0,067 „| 0,2408 „ 
0,0509 „ | 0,2640 „ 
0,0366 „ | 0,2832 , 
0,0656 „ | 0,2592 „ 
0,0509 „ | 0,2768 „ 
0,0377 „ | 0,2928 „ 


0,4624 P 


0,4248 „ 
0,4086 „ 


0,4368 „ 
0,3963 „ 
0,3744 „ 


0,4257 y 
0,3858 „ 
0,3621 „ 


0,4191, 
0,3807 , 
0,3561 „ 


0,4152 „ 
0,3774 , 
0,3522 , 


0,5320 P 
0,5064 , 
0,5032 , 


0,4368 , 
0,4124, 
0,4296 „ 


0,4584 „ 
0,4184 , 
0,4016 „ 


0,4464 „ 
0,4064 „ 
0,3864 „ 


0,4392 „ 
0,3984 „ 
0,3768 „ 


Ende 
Di 
in kg. 


9 


0,5541 P 
0,4008 , 
0,2721, 


0,5208 „ 
0,4074 „ 
0,3036 „ 


0,4965 „ 
0,4035 „ 
0,3144 „ 


0,4800 „ 
0,3990 „ 
0,3201 „ 


0,4677 „ 
0,3951 „ 
0,3234 „ 


0,5464 P 
0,3392 „ 
0,2721 , 


0,5208 „ 
0,3904 „ 
0,1840 , 


0,5496 „ 
0,4032 , 
0,2528 „ 


0,5368 „ 
0,4072 „ 
0,2792 „ 


0,5248 „ 
0,4072 „ 
0,2928 „ 


Absolut. 


15040 
15800 
15900 


16670 
18080 
18620 


17450 
19120 
19920 


17920 
19690 
20700 


18210 
20080 
21230 


C. b. 1, 


In "lo von 


ee 
pá 


94 


Biegungsmoment am 
Lastpunkte 


9230 P 
11240 „ 
12580 „ 


8670 , 
11100, 
12960 , 


8320 , 
10930 , 
13080 , 


8090 , 
10800 , 
13150 , 


7920 , 
10700 , 
13190, 


9530 P 
10860 , 
11500 „ 


9400 „ 
11210 „ 
12350 „ 


9140 „ 
11230 „ 
12670 „ 


3920 „ 
11190 „ 
12830 „ 


8730 „ 
11120 „ 
12940 „ 


Anmerkung. 


13 
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1000 ly 


Schienendrucke P zu multipliciren. 


nisse sind mit dem in Tonnen 


haltenen Ergeb 
ausgedrückten 


J * 
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Tabelle Ila. 


Berechnete Einsenkungen, Bettungsdrücke und Biegungsmomente für die 26 cm breite, 
nur theilweise gestopfte Schwelle (t = s). 


j 
| 
| 
| 
N 


Werth von D. 


PE = IR Einsenkungsordinaten. Bettungsdrücke. g 
32x | EL Eder 
Bd E ea E o ‚a — = e 
a" "IS ail In der Am Last-| An dem Am Last-| An dem = g 
Sg Lë, | e g 3 JAnmerkung. 
Stay aja Mitte Yu punkte Ende Pu punkte Ende = IS, a S 
= Me] = to = D l = = a 8 
ETIE ce Yo in cm. Yr yı in kg. Pr pı E Ce Ma 
30 = SE es x i a ; e E 
58 Lë my in cm. in cm. in cm. in kg. in kg. < |s Rn 
1 2| 38 4 5 6 8 9 12 
(Für C= 3.) 
5 0,1642 P| 0,1689 P| 0,1389 Pl 0,493 P| 0,507 Pl 0,417 P| 5920| 66 9290 P 
? ? H I 
9><108 | 3 | 25 |} 0,1263 P | 0,1297 , | 0,1433 „ | 0,0965 „ | 0,389, | 0,430, | 0,289, | 6980| 72 | 10930, 
5 0,1036 „ | 0,1292 „ | 0,0653 , | 0,311, | 0,388, | 0,196, | 7740| 73 | 12160, 
| 115 | 0,1642 „ | 0,1648 , | 0,1471, | 0,493, | 0,494, | 0,441, | 6070] 68 | 9550, 
4x10? | 3 | 125 | 0,1315 , | 0,1328 „ | 0,1364 , | 0,1073, | 0,398, | 0,409, | 0,822, | 7330| 75 | 11410, 
135 0,1106 , | 0,1194, | 0,0780, | 0,332, | 0,358, | 0,234, | 8380] so | 12890, 
115 0,1637 „ | 0,1634, | 0,1506 „ | 0,491, | 0,490, | 0,462, | 6120| 68 | 9660, 
6x10? | 3 | 125 | 0,1321 „ | 0,1328 „ | 0,1339 „ | 0,1122 „ | 0,398 , | 0,402, | 0,337 , 7470| 77 | 11640 „ 
135 0,1119 , | 0,1157 , | 0,0841 , | 0,336 „ | 0,347 , | 0,252, | 8640} 82 | 13290 „ 
115 0,1631 , | 0,1616 , | 0,1526 , | 0,489, | 0,485, | 0,458, | 6150| 69 | 9730, 
g<10* | 3 | 125 | 0,1320 „ | 0,1324 , | 0,1326 , | 0,1152, | 0,397 „ | 0,398, | 0,846, | 7540| 77 | 11800, 
135 0,1120 „ | 0,1137 „ | 0,0878 „ 0,336 „ 0,341 „ 0,263 „ 8800 | 84 | 13540 „ 
| 115 0,1627 „ | 0,1622 , | 0,1540, | 0,488, | 0,487, | 0,462, | 6170| 69 | 9780, 
10><108 | 3 7/125 | 0,1317 » | 0,1320, | 0,1318 , | 0,1173 , | 0,396, | 0,895, | 0,352, | 7590) 78 | 11910, 
| 135 0,1118 , | 0,1125 „ | 0,0905 , | 0,385, | 0,337, | 0,271, | 8890| 84 | 13740, 
L 
(Fur C = 8.) gr 
vo. 
NSS 
115 |) 0,0587 P| 0,0680 P| 0,0456 P| 0,470 P| 0,544 P| 0,365 P| 14710] 62 | 8830 P o E 
2x10* | 8 | 125 GE d 0,0422 „ | 0,0612 „ | 0,0277 , | 0,338, | 0,490, | 0,222, | 16340] 63 | 10100, = = 
135 0,0290 „ | 0,0584 , | 0,0144 , | 0,232, | 0,467, | 0,115, | 17120 | 61 | 10880, 3 E 
| SS 
wei EH 
115 | 0,0612 „ | 0,0643 , | 0,0505 , | 0,489, | 0,514, | 0,404, | 15550| 65 | 9170, KE 
410% | 8 | 125 | 0,0457 „ J| 0,0475 , | 0,0553 „ | 0,0341 , | 0,380, | 0,442, |] 0,273, | 18080| 70 | 10700, 5 ep 
135 0,0368 „ | 0,0511 , | 0,0223 , | 0,294, | 0,409, | 0,178, | 19570| 70 | 11940, aog 
Seo 
=) 
io AR 
115 0,0617 „ | 0,0630 , | 0,0527 „ | 0,494, | 0,504, | 0,422, | 15870] 66 | 9340, os E 
6x108 | 8 | 125 | 0,0479 „ (| 0,0490 „ | 0,0532 „ | 0,0370, | 0,392, | 0,426, | 0,296, | 18800] 72 | 11020, kt 
135 0,0395 „ | 0,0477 „ | 0,0254 , | 0,316, | 0,382 , | 0,208, | 20960 | 75 | 11290, Sas 
oO E n 
INS 0,0617 „ | 0,0623 „ | 0,0540 , | 0,494, | 0,498, | 0,432, | 16050] 67 | 9450, 3 St 
810% In | 125 Í 0,0488 „ 0,0495 , | 0,0520 „ | 0,0387 , 0,396 „ 0,416 „ 0,310, | 19230| 74 | 11210, gr E 
135 0,0407 „ | 0,0460 „ | 0,0274 „ 0,326 , 0,368 „ 0,219 „ | 21740 | 77 | 12580 „ o 3 a 
ER 
115 | 0,0616 , | 0,0619 , | 0,0549 ,, 0,493 ,, 0,495 „ 0,439 , | 16160 | 68 9520 , E = 
10<10* | 8 | 125 0,0493 „ ¿| 0,0498 , | 0,0513 , | 0,0899 „ | 0,398, | 0,410, | 0,319, | 19490| 75 | 11860, 
135 0,0413 „ | 0,0450 „ | 0,0289 „ | 0,330, | 0,360, | 0,231, | 22220) 79 | 12830, 


Tabelle Ilb. 


Berechnete Einsenkungen, Bettungsdrücke und Biegungsmomente für die 26 cm breite, 
auf die ganze Länge gestopfte Schwelle. 


Werth von D, 


nn A A nn m m U A A/A 


Y ©) 
ea . |2 |, -| Einsenkungsordinaten. Bettungsdriicke. p a 
ae] 135 D=— 
oje |98 ee ; eo. 
gn ls Jos — £3 
22 |3 > 2] In der | Am Last-| An dem | In der ¡Am Last-| An dem SE 
EECHER e , a 2a A Anmerkung. 
EEE ECI Mitte punkte Ende Mitte punkte Ende = S 2% 
oi y 5 Gs & 
S $3 El = Yo Yr Yi Po Pr pl 2 er S e 
= 2e 3 Bai inem. | in em. | in cm. in kg. in kg. in kg. « SS = 
1 2 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 
(Fir C = B.) 
115 | 0,0583 P| 0,1334 P| 0,1575 P| 0,160 P| 0,400P| 0,473 P| 7500 | 84 9330 P 
2><108 | 3 | 125| 0,0633 , | 0,1226 „ | 0,1115 , | 0,190, | 0,368, | 0,335, | 8160 84 | 11230, 
135 | 0,0695 „ | 0,1186 „ | 0,0737 , | 0,208, | 0,356, | 0,221, | 8430 80 | 12450, 
115] 0,0708 , | 0,1248, | 0,1496 , | 0,212, | 0,374, | 0,449, | 8010 | 89 8820 , 
4x108 | 3 | 125 | 0,0764 , | 0,1133, | 0,1150 , | 0,229, | 0,340, | 0,345, | 8830 | 91 | 11160, 
135 | 0,0814 , | 0,1077 , | 0,0839, | 0,244, | 0,323, | 0,252, | 9290 | 88 | 12890, 
115 | 0,0798 , | 0,1212 , | 0,1429 , | 0,239, | 0,364, | 0,429, | 8250 | 92 8460 , 
6x108 | 3 | 125 Í 0,0824 , | 0,1099 , | 0,1144 , | 0,247, | 0,330, | 0,343, | 9100 | 94 | 11010, 
135 | 0,0857 „ | 0,1034 , | 0,0876 , | 0,257, | 0,310, | 0,263, | 9670 | 92 | 13040, 
115| 0,0854 , | 0,1193, | 0,1381 , | 0,256, | 0,358, | 0,414, | 8380 | 93 8320 „ 
8><108 | 3 | 125] 0,0860, | 0,1083,, | 0,1133, | 0,258, | 0,325, | 0,340, | 9240 | 95 | 10880, 
135 | 0,0879 , | 0,1014 , | 0,0894 , | 0,264, | 0,304, | 0,268, | 9860 | 94 | 13110, 
115 | 0,0893 , | 0,1179 , | 0,1345 , | 0,268, | 0,354, | 0,403, | 8480 | 95 8050 „ 
10108 | 3 | 125 | 0,0885 „ | 0,1071 , | 0,1123 , | 0,266, | 0,321, | 0,337, | 9340 | 96 | 10780, 
135 | 0,0892 , | 0,1001, | 0,095 „| 0,267, | 0,300, | 0,271, | 9990 | 95 | 13160, 
(Fir C= 8.) ae 
O 
aSa 
115] 0,0090 P| 0,058 P| 0,0567 P] 0,072P| 0,464P| 0,454 P | 17240 | 72 9510 P a 5 
2108 | 8 | 125 | 0,0128 „ | 0,0557 „ | 0,0339 , | 0,102, | 0,446, | 0,271, | 17950 | 69 | 10700, E Es 
135 | 0,0142 , | 0,0557 , | 0,0172, | 0,113, | 0,446, | 0,188, | 17950 | 64 "| 11240, 3 = = 
EE 
tr 115] 0,017 „ | 0,0519 , | 0,0594 , | 0,186, | 0,415, | 0,475, | 19270 | 81 9470 , ie = 
4><108 | 8 | 125 | 0,0211 , | 0,0481 „ | 0,0404, | 0,169, | 0,885, | 0,323, | 20790 | 80 | 11170, "sf 
135 | 0,0234 , | 0,0470 „ | 0,0253 , | 0,187 , | 0,376, | 0,202, | 21280 | 76 | 12180, nee 
aS 
115 | 0,0212 , | 0,0494 „ | 0,0588 , | 0,170, | 0,384, | 0,470, | 20240 | 85 | 9260, GE 
6><108 | 8/|125| 0,0247 „ | 0,0452 , | 0,0422 , | 0,198, | 0,350, | 0,328, | 22120 | 85 | 11230, TE 
[ad] 
135 | 0,0270 „ | 0,0436 , | 0,0285 , | 0,216, | 0,334, | 0,228, | 22940 | 82 | 12550, 223 
O 30 
115 | 0,0239 „ | 0,048 „| 0,0576 , | 0,191 „| 0,584, | 0,461, | 20830 | 87 9050 „ E 28 
8><108] 8 | 125 | 0,0258 „ | 0,0437 „ | 0,0429 , | 0,206, | 0,350, | 0,343, | 22880 | 88 | 11220, SE 
135 0,0290 n | 0,0417 , | 0,0302 , 0,232 „ 0,334 „ 0,242 , | 23980 85 12740 „ © S 3 
sen E D 
A 2 Ce 
115| 0,026 , | 0,0470, | 0,0565 , | 0,208, | 0,876, | 0,452, | 21280 | 89 8870, EJE 
10108 | 8 125 | 0,0283 „ | 0,0427 , | 0,0431 „ | 0,226, | 0,342, | 0,345, | 23420 | 90 | 11170, 
135 | 0,0302 „ | 0,0406 „ | 0,0312, | 0,241, | 0,325, | 0,250, | 24630 | 88 | 12850, 


VI 


Tabelle IVa. 


Berechnete Einsenkungen, Bettungsdriicke und Biegungsmomente fiir die 30 cm breite, 
nur theilweise gestopfte Schiene (t = s). 


Si SE eem 
N < Tap 
ba . E Sg Einsenkungsordinaten. Bettungsdrüoke, en E 
are Veen ene = — As 
“sale je = E 
na” EIN IR In der Am Last-| An dem Am Last-| An dem ck 
52318787 ý gä |Anmerkung,. 
SS EIT ~ = Mitte Yu punkte Ende Pu punkte Ende 43 S, a E 
Saale 15: E > ES 
se=|S 3 = Yo in cm. Yr yt in kg. Pr pi E a S H 
g oD Re TA . . . . d . Ei 
53 R in cm. in em. in cm. in kg. in kg. <q |s a 
1 2 3 4 4a 5 6 7 8 9 10 11 12 13 
(Fur C= 3.) 
115] 0,1386 P | 0,1420 P| 0,1475 P| 0,1186 P] 0,426 P| 0,442 P| 0,356 P] 6779} 65 9230 P 
2x108 | 3 | 125 | 0,1078, | 0,1118, | 0,1259 „ | 0,0813 , | 0,834, | 0,378, | 0,244, | 7943| 70 | 10820, 
135| 0,0856 , | 0,0877 , | 0,1144 , | 0,0589 , | 0,257, | 0,263, | 0,343, | 8741| 72 | 12000, 
115] 0,1413, | 0,1425, | 0,1434, | 0,1262 , | 0,427, | 0,430, | 0,379, | 6973| 67 | 9300, 
4x108 | 3 | 125] 0,1135 , | 0,1149, | 0,1192, | 0,0913 , | 0,345, | 0,358, | 0,274, | 8389| 74 | 11320, 
135 | 0,0942 , | 0,0951 „ | 0,1048 „ | 0,0656 „ | 0,285, | 0,314, | 0,197, | 9542| 78 | 12740, 
115| 0,1415, | 0,1421, | 0,1419, | 0,1295 , | 0,426, | 9,426, | 0,888, | 7047| 68 | 9620, 
6><10® | 34/125] 0,1144, | 0,1152, | 0,1167 , | 0,0958 , | 0,346, | 0,850, | 0,287 , | 8569| 76 | 11560, 
Uso 0,0962 , | 0,0967 , | 0,1013, | 0,0711 , | 0,290, | 0,304, | 0,213, | 9871| 81 | 13150, 
115} 0,1412, | 0,1416, | 0,1412, | 0,1314, | 0,425, | 0,424, | 0,394, | 7082| 68 | 9700, 
8><108 | 3 | 125] 0,1145, | 0,1150, | 0,1154, | 0,0986, | 0,345, | 0,346, | 0,296, | 8665| 77 | 11720, 
135| 0,0968 „ | 0,0971 , | 0,0994 „ | 0,0745 , | 0,291, | 0,298, | 0,223, | 10060| 83 | 13410, 
115] 0,1410, | 0,1412, | 0,1408, | 0,1327 , | 0,424, | 0,422, | 0,398, | 7102| 67 | 9750, 
10x108 | 3 | 125] 0,1144, | 0,1147, | 0,1146, | 0,1005 , | 0,344, | 0,844, | 0,801, | 8726| 78 | 11830, 
135] 0,0968 , | 0,0970 , | 0,0982 , | 0,0770, | 0,291, | 0,294, | 0,231, | 10183| 83 | 13620, 
a DD 
(Fur C= 8.) = = 
288 
115] 0,0455 P | 0,0501 P| 0,0599 P| 0,0384 PI 0,401 P| 0,479 P| 0,307 P| 16861| 61 | 8750 P e ` E 
25<108 | 8 | 125| 0,0313, | 0,0352 „ | 0,0545 „ | 0,0226 , | 0,282, | 0,436, | 0,187, | 18348| 61 | 9970, S GE 
135| 0,0212, 0,0232 , | 0,0524 , | 0,0108 „ 0,185 „ 0,419 „ 0,086 „ | 19084 | 59 | 10660, S E E 
gq G 
E 
115] 0,0509 „ | 0,0528 , | 0,0563 , | 0,0430 , | 0,422, | 0,450, | 0,354, | 17762) 64 | 9110, sak 
4><108 | 8 | 125] 0,0386 , | 0,0405 „ | 0,0488 „ | 0,0286 , | 0,324, | 0,390, | 0,229, | 20492 | 68 | 10600, Zap 
11185 | 0,0298 „ 0,0308 „ | 0,0451 , | 0,0179 „ 0,246 „ 0,361 „ 0,143 „ | 22173 | 68 į 11650, op 3 2 
ar E 
| 8 S 
wa BH E 
| 115] 0,0523, | 0,0534, | 0,0550, | 0,0450, | 0,427, | 0,450, | 0,360, | 18182| 66 | 9280, eg S 
6><10® | 81/125} 00410, | 0,0421, | 0,0467 „ | 0,0312 , | 0,387, | 0,374, | 0,249, | 21413| 71 | 10910, SE 
U 135 0,0329 , | 0,0336, | 0,0421 , | 0,0210, | 0,269, | 0,337, | 0,168, | 23753] 73 | 12110, et: 
Ä z 
q 2 
115] 0,0528, | 0,0535 , | 0,0543 , | 0,0463 , | 0,428, | 0,434, | 0,870, | 18416| 66 | 9400, 3% 8 
8108 | 8 125] 0,0419, | 0,0427, | 0,0456, | 0,0328 , | 0,341, | 0,365, | 0,262, | 21930] 73 | 11120, ans 
135] 0,0343 , | 0,0348 „ | 0,0406 „ | 0,0229, | 0,278, | 0,325, | 0,183, | 24630) 76 | 12440, © SS 
HS so 
115] 0,0530, | 0,0585, | 0,0539 , | 0,0471 , | 0,428, | 0,481, | 0,877, | 18553 | 67 | 9480, ER 
10<10% | 8 | 125] 0,0424 , | 0,0430 , | 0,0449 , | 0,0339 , | 0,344, | 0,859, | 0,271, | 22271| 74 | 11270, 
135| 0,0351 , | 0,0355 , | 0,0896 „ | 0,0242 , | 0,274, | 0,817, | 0,193, | 25252) 78 | 12670, 


Vil 


Tabelle IV. 


Berechnete Einsenkungen, Bettungsdrúcke und Biegungsmomente für die 30 cm breite, 
auf die ganze Lánge gestopfte Schwelle. 


O í : : 
A Li | Einsenkungsordinaten. Bettungsdriicke. en a g 
Som IB E D= = 
= BQ PS loc Yr S 2 
: al | Eno = re 
2am lio Sa |] In der | Am Last-| An dem | In der | Am Last-| An dem So 
REGIS |S © , , 5 32 Anmerkung. 
Sus z 4| =| Mitte punkte Ende Mitte punkte Ende 4 S a + 
o E o 0 Pm Ges S 
3 2 E El = E Yo Yr Y Po Pr pı E =i 5 e 
WË E Mal incm. | inem. | in cm. in kg. in kg. in kg. er = 
1 2 4 5 6 7 8 9 10 | 11 12 13 
Für C = 83. l 
115] 0,0429 P| 0,1176 P | 0,1376 P] 0,1287 P, 0,3528 P| 0,4110 P| 8500 82 | 9400 P 
2x108 | 3 125 Í 0,0518 , | 0,1086 , | 0,0951 „ | 0,1554 , | 0,3258 , | 0,2853 , | 9210 | 82 4 11210, 
135 | 0,0573 , | 0,1055 , | 0,0613, | 0,1719, | 0,3165, | 0,1839, | 9480 | 78 | 12320, 
115| 0,0584 , | 0,1094 , | 0,1815 „ | 0,1752, | 0,3282 „ | 0,3945 , | 9140 | 88 | 8940, 
4108 | 3 125 | 0,0642 , | 0,0995 , | 0,0995 „ | 0,1926 „ | 0,2985 , | 0,2985 „ | 10050 | 89 | 11190, 
185 | 0,0689 , | 0,0946 , | 0,0713 , | 0,2067 , | 0,2838 , | 0,2139 , | 10970 | 87 | 12810, 
115| 0,0665 „ | 0,1060 , | 0,1259 , | 0,1995 „ | 0,3180, | 0,3777, | 9430 | 91 | 8590, 
6><10° 3 | 125 | 0,0697 , | 0,0962 „ | 0,0994 , | 0,2091 , | 0,2886 , | 0,2982 , | 10400 | 92 | 11060, 
135] 0,0731 , | 0,0907 , | 0,0749, | 0,2193 „ | 0,2721, | 0,2247 , | 11030 | 90 | 12990, 
115] 0,0717 , | 0,1042 , | 0,1217 , | 0,2151 , | 0,3126 , | 0,3651 „ 9600 92 8340 „ 
8x108 | 3 | 125 | 0,0781 „ | 0,0944 , | 0,0987 , | 0,2193 , | 0,2832 „ | 0,2961 , | 10590 | 94 | 10940, 
135 | 0,0752 , | 0,0887 , | 0,0768 , | 0,2256 , | 0,2661 , | 0,2304 , | 11270 | 92 | 13080, 
115 | 0,0753 , | 0,1029 , | 0,1177 , | 0,2259 , | 0,3087 , | 0,3531, | 9720 | 94 | 8120, 
10>10% | 3 | 125 | 0,0754 „ | 0,0934 , | 0,0979 , | 0,2262 , | 0,2802 , | 0,2937 , | 10710 | 95 | 10830, 
185 | 0,0766 „ | 0,0874 , | 0,0779 „ | 0,2298 „ | 0,2622 , | 0,2337 , | 11440 | 94 | 13130, 
(Fur €= 8.) ge 
Q ram) 3 
NSS 
115] 0,0062 P| 0,0517 P| 0,0480 P} 0,0496 P| 0,4136 P| 0,3840 P| 19340 70 9450 P o = 
2108 | 8 | 125 | 0,0093 , | 0,0501 , | 0,0277 „ | 0,0744, | 0,4008 „ | 0,2216, | 19960 | 66 | 10550, a lS 
185 | 0,0102 , | 0,0502, | 0,0131 , | 0,0816 , | 0,4016, | 0,1048, | 19920 | 60 | 11000, 3 SE 
a6 R 
15] 0,0134 , | 0,0459 „ | 0,0513 , | 0,1072 „ | 0,8642 , | 0,4104 „ | 21790 79 9500 „ die S 
4><10° | 8 | 25 | 0,0170 , | 0,0428 „ | 0,0341 , | 0,1360, | 0,3424 „ | 0,2728, | 23360 | 78 | 11100, SA 
135 | 0,0189 , | 0,0420 , | 0,0207 , | 0,1512 , | 0,3360 „ | 0,1656 , | 23810 74 12010, - = 8 
aS 
115] 0,0171 , | 0,0435 , | 0,0512 „ | 0,1368 , | 0,3480 „ | 0,4096 „ | 22990 | 83 | 9340, Ei 
6><108 | 8 | 125] 0,0203 , | 0,0400 „ | 0,0361 „ | 0,1624 „ | 0,3200 „ | 0,2888 , | 25000 | 83 | 11220, aes 
o 
135 | 0,0224 , | 0,0387 , | 0,0238 ; | 0,1792 , | 0,3096 „ | 0,1904, | 25890 | so | 12430, 233 
SE: 
115] 0,0196 , | 0,0421 , | 0,0505 , | 0,1568 , | 0,3368 „ | 0,4040 „ | 23750 | 86 | 9160, 3,8 
8>108 | 8 {| 125] 0,0223 , | 0,0385 „ | 0,0369 , | 0,1784 , | 0,3080 „ | 0,2952 „ | 25970 | 86 | 11230, SG 
135 | 0,0243 „ | 0,0369 „ | 0,0254 „ | 0,1944 „ | 0,2952 „ | 0,2032 „ | 27100 | 83 | 12630, PEE 
A 8 & 
115| 0,0214, | 0,0413,, | 0,0496, | 0,1712, | 0,8304, | 0,3968 „ | 24210 | ss | 8120, FE 
10108 | 8 | 125 | 0,0237 „ | 0,0376 , | 0,0373 „ | 0,1896 , | 0,8008 , | 0,2984 „ | 26600 | 89 | 11220, 
185 | 0,0255 „ | 0,0358 , | 0,0265 , | 0,2040 „ | 0,2864 , | 0,2120, | 27930 | 86 | 12790, 


VI 


Tabelle V. 


Bettungsdriicke und Biegungsmomente der Quer- 


a) Für die gleichfórmig auf die ganze 


EE 


Characteristik Linge l= 115 cm. Linge 1 
des see ee a Se ee E E ee Fangen 
Querschnittes Breite b = 22 cm. Breite b = 26 cm. Breite b = 30 cm. Breite b = 22 em. 
und des — — 
Materiales E 
EJ Po Pr pl M Po Pr Pl M M Po Pr pl M 
kg kg kg 

2 >< 103 0,67 | 1,68 | 1,99 || 39,186 39,480 47,208 

4>< 108 0,89 | 1,57 | 1,88 || 37,044 37,548 46,620 

6 >< 108 1,00} 1,53 | 1,80 || 35,532 36,078 45,906 

8>< 108 1,07 | 1,50 | 1,74 || 34,566 35,028 45,360 
10 10° 1,12 | 1,48 | 1,69 || 33,810 34,104 44,940 


b) Fir die theilweise unterstopfte Schwelle 


EE 


Characteristik Lange l = 115 cm. Länge | 
des = 
Querschnittes Breite b = 22 cm. Breite b = 26 cm. Breite b = 30 cm. Breite b = 22 cm. 
und des | | — 
Materiales 
, Pu Pr pi Pu | Pr pl 
Product J! J’. M M 
kg kg kg kg kg l 
2>< 10° 1,79 | 1,86 | 1,49 || 38,766 
4>< 10° 1,79 | 1,81 | 1,59 || 39,900 
6 >< 10% 1,79 | 1,79 | 1,63 || 40,404 
8 >< 10% 1,78 | 1,78 | 1,65 40,740 
10:<10* 1,78 | 1,77 | 1,67 40,950 


Maximal- l Maximal- 
Bettungsdruck Bottungsdruck 
von 2 hy von 
und dariiber. 1,5—2 kg. 


schwellen bei einem Schienendrucke von 4,2 Tonnen. 


Länge gestopfte Schwelle für C = 3. 


IX 


Tabelle V. 


= 125 cm. 


Breite bD = 26 cm. 


Breite b = 30 cm. 


Breite b = 22 cm. 


Lange l = 


135 cm. 


Breite b = 26 cm. 


Breite b = 30 cm. 


Po | Pr | D M Po | Pr D M Po | Pr | pl | "A Po mimos w M | Pr | pl M 
kg | kg | kg kg | kg | kg kg | kg i kg | kg | kg ` kg | kg | kg | kg 

0,80| 154 | 1,44 47,166 | 0,65| 1,87{ 1,20] 47,082 ||1,08 | 1,71 al 52,836 | 0,87 | 1,49 | 0,93 | 52,290 | 0,72 | 1,32 | 0,79 | 51,744 
0,96| 1,43|1,45 | 46,872 | 0,81 | 1,25| 1,25| 46,998 | |1,24 SG 54,432 | 1,02| 1,35! 1,06 | 54,138 | 0,87 | 1,19| 0,90 | 53,802 
1,04| 1,39 | 1,44 | 46,242 | 0,87) 1,21 | 1,25 | 46,452 | 1,30 sales 54,936 | 1,08| 1,30; 1,10 | 54,768 | 0,92; 1,14| 0,94) 54,558 
1,08| 1,37 | 1,43 | 45,696 | 0,92 | 1,19 | 1,23 | 45,948 [|1,32| 1,49 11,34 || 55,230 7 1,11 | 1,27 | 1,12 | 55,062 | 0,95 ul 0,97 | 54,936 
1,12] 1,35|1,41 | 45,276 | 0,95 | 1,17 | 1,23 | 45,570 1,83. 1,48 | 1,36 || 55,398 112 | 1,26 | 1,14 | 55,372 | 0,96| 1,10| 0,98 | 55,146 


(beiderseits der Schiene auf die Lange s) fir C = 3. 


= 125 cm. 


Breite b = 26 cm. 


kg 
1,80 | 1,21 
1,72 11,85 
1,69 |1,41 
1,67 | 1,43 


1,66 | 1,48 


Beilage 7, 


45,906 
47,922 
48,888 
49,560 


50,022 


Breite b = 30 cm.. 


| 
Pr 


kg 
1,40| 1,58 
1,45] 1,50 
1,45) 1,47 
1,45| 1,45 


1,44| 1,44 


8 
| 
| 


pı 


45,444 
47,544 
48,552 
49,224 


49,686 


Breite b = 22 cm. 


Pu Pr Pl 
kg | kg | kg 
1,58| 1,88 | 1,02 


1,66| 1,75 [1,20 


M 


51,828 
54,852 
56,448 
57,498 


58,254 


| 


Lange l = 135 cm, 


Breite b = 26 cm. 


Pu 


Pi 


kg 


Breite b = 30 cm. 


S M 
kg 

0,68 | 50,400 
0,83 | 53,508 
0,89 | 55,230 
0,94 | 56,322 
0,97 | 57,204 


n 


X 


Schaulinien der Schwelleneinsenkungen. 


Gruppe A: Theilweise unterstopfte Schwelle. 
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Gruppe B: Auf die ganze Linge unterstopfte Schwelle, 
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A. Graphische Darstellung der Senkungen der theilweise 
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unterstopften Schwellen für einen Schienendruck P = 1000 kg. 
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B. Graphische Darstellung der Senkungen der ganz 
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unterstopften Schwellen für einen Schienendruck P — 1000 kg. 
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Organ fúr die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 1898. 


Beilage 9. 


Zusammenstellung der von den Congrefsmitgliedern eingelangten Beantwortungen 
des Fragebogens. 


Im nachfolgenden sind die wichtigsten Daten aus den 
eingelangten Beantwortungen unseres Fragebogens zusammen- 
gestellt. 

Wir möchten aber vorher den bezüglichen Verwaltungen 
für die Sorgfalt danken, welche sie diesen Beantwortungen 
gewidmet haben. 


Vorbemerkungen. 


1. Kennzeichnung der in Betracht kommenden 
Eisenbahnlinien. — Der vorliegende Fragebogen bezieht 
sich nur auf solche Eisenbahnlinien, auf welchen in regel- 
mälsigem Betriebe Züge mit mehr als 50 km/St. Fahr- 
geschwindigkeit verkehren. 


E I. Bezeichnung der Strecken. 


1. Bezeichnung der Linie oder Liniengruppe. 


Die Linie oder die Linien der Gruppe, fúr welche 
die folgenden Angaben gelten, sind entsprechend zu 


benennen, 
` 2. Gleisanzahl. 


Für jede Linie ist anzugeben, ob sie ein-, zwei- oder 
mehrgleisig ist. 
, 3. Länge. 
Ferner ist die Betriebslänge der Linie anzugeben. 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Betriebslänge: 
472,7 km; hiervon: eingleisige 85,6 km; (180/0); zwei- 
gleisige 387,1 km (820/0). 

Privilegirte österr.-ungar. Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft. — Betriebslinge: 706 km; hiervon: ein- 
gleisige 316,6 km (45°/o); zweigleisige 389,4 km (550/0). 

OesterreichischeSúdbahn. — Betriebslänge: 1 695,5 
km, hiervon: eingleisige 1014,6 km (60%); zweigleisige 
680,9 km (40%/0). 

Adriatisches Netz der italienischen Súdbahn. — 
Betriebslánge: 2835 km; hiervon: eingleisige 2188 km 
(77%); zweigleisige 647 km (23°/o). 

Italienische Mittelmeerbahn. — Betriebslänge: 
2432,9 km; hiervon: eingleisige 1446,8 km (59,5%); 
zweigleisige 986,1 km (40,5%0). 


Beilage 9. 


Französische Staatsbahnen. —- Betriebslänge: 
2356 km; hiervon: eingleisige 1951,9 km (83°/o); zwei- 
gleisige 404,1 km (17°/o). 

Paris- Lyon-Mittelmeerbahn. — Betriebslänge: 
862 km; hiervon: zweigleisige 854 km (99°/); ein- 
gleisige 8 km (10/0). 

Französische Südbahn. — Betriebslinge: 476 km; 
hiervon: zweigleisige 476 km (100°/o). 

Eisenbahn Paris-Orl&ans. — Betriebslänge: 582 km; 
hiervon: zweigleisige 582 km (100°/o). 

(Die Bahnverwaltung theilt überdies in dem Begleit- 
schreiben zur Beantwortung des Fragebogens mit, dals auf 
ihrem ganzen Netze eine Geschwindigkeit von mindestens 55 km 
zulässig ist). 

Französische Nordbahn. — Betriebslänge: 594 hm; 
hiervon: zweigleisige 594 km (100°/o). 

Französische Westbahn. — Betriebslänge: 4530,9 
km; hiervon: eingleisige 2683,6 km (59%0); zwei- 
gleisige 1847,3 km (41°/o). 

Belgische Staatsbahnen. — Betriebslänge: 763,3 km; 
hiervon: zweigleisige 763,3 km (100°/o). 

Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. 
länge: 28,8 km; hiervon: zweigleisige 28,8 km (100%/0). 

Egyptische Eisenbahnen. — Betriebslänge 828 km; 
hiervon: eingleisige 585 km (71°/o); zweigleisige 243 kun 
(29%%). 

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschan). 
-— Betriebslänge: 1286,7 Am; hiervon: eingleisige 149,4 km 
(11,6°/o); zweigleisige 1137,3 him (88,4°/o). 


Betriebs- 


q => > 


II. Beanspruchung der Bahn. 


1. Gattung der Zúge. 


Die Zuggattungen, welche auf der Bahn verkehren, 
sind anzugeben: Exprels-, Schnell-, Personen-, Gemischte-, Eil- 
gúter-, Fracht- u. s. w. Züge; ferner: Sonderzüge für Personen, 
Specialziige für gewisse Frachtgattungen (Schiefer, Kalk, Steine, 
Kohlen, Erze, Rüben u. s. w.). 

Siehe 3. 


2. Durchsehnittliche Zusammensetzung der Zugsgarnituren 
und Bauart der Fahrbetriebsmittel. 


Für jede Zuggattung ist eine Skizze der betreffenden 
Zugsgarnitur zu geben, aus welcher die durchschnittliche 
Zusammensetzung des Zuges, die betreffenden Bruttogewichte, 
Achsbelastungen, Radstände u. s. w. zu ersehen sein soll. 

Siehe Beilage 10. 

Welche die Bauart der Fahrbetriebsmittel für 
Schnellzüge? 

a) Locomotiven: Feste Vorderachsen oder Drehgestelle, 
Lage der Achsen zur Feuerbüchse, Zahl und Lage der Dampf- 
cylinder (aulsen, innen). 


ist 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Drehgestelle, 
Triebachse vor, Kuppelachse unter der Feuerbüchse, zwei 
aulsen liegende Dampfcylinder. 


Privilegirte österr.-ungar. Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft. — Verschiebbare Laufachse vor- und rück- 
wärts, letztere unter der Feuerbüchse, Trieb- und Kuppel- 
achse vor der Feuerbüchse, zwei aulsen liegende Dampf- 
cylinder. 

Oesterreichische Súdbahn. — Drehgestelle, zwei 
gekuppelte Achsen, die letzte liegt unter der Feuerbiichse, 
zwei Dampfcylinder aufsen. 


Gotthard-Bahn. — Drei Typen: 1. Drehgestelle, 
drei gekuppelte Achsen, die letzte unter der Feuerbüchse; 
2. Dreligestelle, zwei gekuppelte Achsen, die letzte hinter 
der Feuerbiichse; 3. drei gekuppelte Achsen, die letzte unter 
der Feuerbüchse. 

Die Verbund-Locomotiven, Type 1, haben theils drei, 
theils vier Cylinder, 

Die Locomotiven der anderen zwei Typen haben zwei 
aulsenliegende Dampfcylinder. 


Adriatisches Netz der italienischen Südbahn. — 
Drei Typen: 1. Eine vordere Laufachsc, Triebachse vor, 
Kuppelachse unter der Feuerbichse; 2. Drehgestelle, Trieb- 
und Kuppelachse wie ad 1; 3. drei gekuppelte Achsen. (Lage 
der Cylinder nicht angegeben). 

Französische Staatsbahnen. — Feste Vorderachse, 
zwei gekuppelte Achsen, alle Achsen vor der Feuerbüchse, 
zwei aulsen liegende Dampfcylinder vor der ersten Achse. 


Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. — Seit Winter 1893 
bis 1894 sind bei Schnellzügen nur umgcstaltete Locomotiven 
mit Drehgestellen in Verwendung. Dieselben besitzen 
zwei gekuppelte Achsen, eine vor, die andere hinter der 
Feuerbüchse, und zwei aulsen liegende Dampfcylinder (Revue 
géncrale, Januar 1894, Baudry, ‚Ueber Umgestaltung der 
Schnellzugslocomotiven in solche mit Drehgestellen‘‘.) 


Französische Südbahn. — Eine vordere Laufachse 
mit einem Spiel von 16 mm und mit Gleitflächen von 1/16 
Neigung, zwei gekuppelte Achsen, die eine vor, die andere 
hinter der Feuerbüchse. Zwei aulsen liegende Dampf- 
cylinder, nahezu in der halben Entfernung zwischen Vorder- 
ud Mittelachse. 


lI 


— 


Eisenbahn Paris-Orl&ans. — Locomotiven ohne 
Drehgestelle. Die vordere und hintere Achse besitzen ge-- 
neigte Gleitflächen, welche eine seitliche Verschiebung dieser 
Achsen gestatten. Die zwei mittleren Achsen sind gekuppelt. 

Zumeist zwei aulsen liegende Dampfeylinder. 


Französische Nordbahn. — Drehgestell und zwei 
gekuppelte Achsen, und zwar die Triebachse vor, die Kuppel- 
achse hinter, bei einigen Typen unter der Feuerbüchse, 

Bei den meisten Typen sind zwei, bei zwei Verbund- 
Maschinentypen vier Dampfcylinder vorhanden. 


Französische Westbahn. — Seit 1889 Locomotiven 
mit Drehgestellen, zwischen die gekuppelten Räder herab- 
reichender Feuerbüchse.und inneren über dem Drehgestelle 
befindlichen Dampfeylindern. 


Belgische Staatsbahnen. — Zwei Typen: 1. Auf 
den im Niveau liegenden Linien: eine verschiebbare Vorder- 
achse, zwei gekuppelte Achsen, und eine unter der Feuer- 
büchse liegende hintere J.aufachse, zwei innen liegende 
Dampicylinder; 2. auf Linien mit starken Neigungen: eine 
verschiebbare Vorderachse, drei gekuppelte Achsen, von denen 
die letzte unter der Feuerbüchse liegt, zwei innen liegende 
Dampfeylinder. 


Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. — Dreh- 
gestelle, zwei gekuppelte Achsen, zwei innen liegende Dampf- 
cylinder. 


Egyptische Eisenbahnen. — Eine vordere Lauf- 
achse und zwei gekuppelte Achsen, von denen die Triebachse 
vor, die Kuppelachse unter der Feuerbiichse liegt. 


Russische Staatsbahnen (Petersburg- Warschau). 
— Verbund-Locomotiven mit Drehgestell, zwischen den beiden 
gekuppelten Achsen liegender Feuerbüchse und zwei aulsen- 
liegenden Dampfeylindern. 


b) Personenwagen: Achsenzahl und Radstand, — feste 
Achsen, Lenkachsen oder Dr.hgestelle —, Construction und 
Material der Räder, Federanordnung. 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Zwei Typen: 
1. Dreiachsige Intercommunicationswagen, Radstand 4,5 + 4,5 
= 9m, Lenkachsen, verschiebbare Mittelachse; 2. zw eiachsige 
Intercommunicationswagen, Radstand 4,74—5,5 m, feste 
Achsen. Beide Typen besitzen schweilseiserne Speichenräder 
und Blattfedern mit regulirbaren Stützen. 


Privilegirte ósterr.-ungar. Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft. — Drei Typen: 1. Zweiachsige Wagen mit 
um 20 mm nach jeder Seite verschiebbaren Achsen, Rad- 
stand 4,9—5,2 m; 2. zweiachsige Wagen mit Lenkachsen, 
Radstand = 5,5 m; 3. dreiachsige Wagen mit Lenkachsen; 
Radstand 3,5 + 3,5 = 7 m. Schweilseiserne Scheiben- oder 
Speichenräder, oder gegossene und überprelste Radscheiben 
aus Martin-Flulseisen. Radreifen aus Martinstahl. Alle Wagen 
sind an den Tragfedern (Blattfedern) mittelst ovaler Ringe 
oder Kettenglieder mit etwa 45% Neigung gegen die Horizontale 
aufgehängt. 


Ill 


Oesterreichische Südbahn. — Zwei Typen: 
1. Zweiachsige Wagen mit festen Achsen, Radstand 4,8 m; 
2. Zweiachsige Wagen mit freien Lenkachsen, Radstand 5,7 m, 
schmiedeeiserne Speichenräder oder Scheibenräder mit Guís- 
stahlachsen und Grufsstahl-Radreifen. Die Tragfedern sind 
in Gehängen angeordnet, welche Spannkloben besitzen. 


Französische Staatsbahnen. — Zwei Typen: 1. Für 
zwei Exprefszüge der Linie Chartres-Bordeaux: vierachsige 
Wagen mit Drehgestellen; Abstand derselben = 11 m; Ent- 
fernung der Achsen der Drehgestelle = 2,4 m; 2. für alle 
anderen Züge und Linien: Zweiachsige Wagen mit festen 
Achsen, Radstand 3,75 m. Gegossene Scheibenräder (Angaben 
über Federnanordnung fehlen). 


Französische Südbahn. — Alle Personenwagen sind 
zweiachsig; Radstand 4,5--5,8 m. Die Achsen sind fest; 
die Achsbüchse hat jedoch in der Achsgabel ein Spiel nach 
der Seite und nach der Länge. Vollräder mit aufgezogenem 
Radreifen. Die Achsen und Räder sind aus Eisen, die Rad- 
reifen aus Stahl. Die Aufhängefedern sind beiderseits auf 
den Achsbüchsen angebracht und durch Verbindungsstangen 
am Rahmen befestigt. 


Eisenbahn Paris-Orléans. — Zwei Typen: 1. Zwei- 
achsige Wagen mit 5,5 m Radstand; 2. vierachsige mit zwei 
Drehgestellen, deren Abstand von Mitte zu Mitte 11,24 m 
beträgt. 


Französische Nordbahn. — Zweiachsige und auch 
vierachsige Personenwagen. Radstand 2,65 bis 5,7 m. 


Französische Westbahn. — Die Personenwagen 
haben durchweg zwei feste Achsen. Der Radstand beträgt 
im Allgemeinen 3,76 m, bei neueren Wagen 5,5 und 5,9 m. 
Scheibenräder aus Eisen, Radreifen und Achsen aus Stahl. 
Die über den Schmierbüchsen befestigten Federn sind mit 
den Wagen durch schiefe Gehänge verbunden. 


Belgische Staatsbahnen. — Zwei Typen: 1. Drei- 
achsige Wagen, Radstand 3,5 + 3,5 = 7 m; 2. vierachsige 
Wagen mit zwei Drehgestellen. Abstand der letzteren 9,1 m. 
Radstand der Drehgestelle = 2,2 m. Speichenräder oder 
Scheibenräder aus gewelltem Blech, Radreifen aus Stahl. Die 
dreiachsigen Wagen besitzten gewöhnliche Blattfedern; zwischen 
den Rahmen und Kasten derselben sind Kautschukplatten 
eingelegt. 

Die Federhängung der Drehschemelwagen ist senkrecht 
auf die Längsachse der Wagen angeordnet. 


Holländische Eisenbahn-Gesellschaft, — Zwei 
Typen: 1. dreiachsige Wagen mit Seitengang; Gesammtrad- 
stand = 8 m: 2. dreiachsige Wagen, Gesammtradstand = 7m. 


Egyptische Eisenbahnen, — Zwei Typen: 1. Zwei- 
achsige Wagen, Radstand = 3,35 m; 2. dreiachsige Wagen, 
Radstand = 3,05 +- 3,05 = 6,1 bis 3,5 + 3,5 = 7 m. 


Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau). 
— Fúr Schnellziige sind keine besonderen Wagen vorhanden. 
Die in den Schnellzügen laufenden Personenwagen sind drei- 


achsig; der Radstand ist 3,202 + 3,202 = 6,404. m. Eiserne 


Speichenráder. Gewöhnliche Federhángung. 


c) Art der Kuppelung. 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Schrauben- 
kuppelung mit Sicherheitshaken. (Nach den technischen Ver- 
einbarungen des Vereins deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.) 

Privilegirte österr.-ungar. Staats-Eisenbaln- 
Gesellschaft. — Alle neueren Locomotiven besitzen federnde 
Schraubenkuppelung. 

Die Verbindung der älteren Wagen erfolgt durch Schrau- 
benkuppelung nach Vereinsnormale und zwei Nothketten, bei 
den neueren Wagen ohne Nothketten mittels der Schrauben- 
und Scheerenkuppelung. 


Oesterreichische Südbahn. Schraubenkuppeln 


und Nothketten. 


Französische Staatsbahnen. — Kuppelung mit zwei 
Sicherheitsketten. 
Französische Südbahn. — Gewöhnliche Kuppelung 


mit zwei Sicherheitsketten. 
federten Buffern versehen. 


Die Wagen sind mit vier ge- 


mittels 


— 


Eisenbahn Paris-Orleans. Kuppelung 
Spannvorrichtung, welche auf eine Zugfeder von 2,400 hy 
ursprünglicher Spannung wirkt. 

Französische Westbahn. — Die Wagen tragen zwei 
gefederte Stolsbuffer, und sind mit Hilfe einer auf eine Zug- 
feder wirkenden Schraubenkuppel verbunden; aulserdem sind 


sie an jedem Ende mit zwei Sicherheitsketten versehen. 


Belgische Staatsbalınen. — Gewöhnliche Kuppelung 
mit zwei Sicherheitsketten. Die Zug- und Stolsfedern sind 
Blattfedern. _ 


Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. — Nach 
den technischen Vereinbarungen des Vereins deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen. 


Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau). 
— Gewöhnliche, in der Wagenachse angeordnete Schrauben- 
kuppelung und zwei seitliche Nothketten. 


3. Durehsehnittliche, jährliche Beanspruchung der Bahn 
durch jede Zuggattung. 


Durchschnittliche, thatsächliche Fahrgeschwindigkeit in 


km/St. 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


Je nach den einzelnen Im Gesammt- 


Linien. Durchschnitt V. 
Schnellzüge . 49,5 bis 64,0 km 57,1 kim 
Sonder-Schnellzüge 48,0 ,, 56,2 ,, KC 
Personenzúge 34,2 ,, 40,17,, 38,6 ., 
Sonder-Personenzüge . 34,2 ,, 40,1 ,, 38,9 ,, 
Gütereilzüge 30,9 ,, 32,9 ,, 31,5 ,, 
Güterzüge 18,1 ,, 21,8 ,, 19,2 5, 
Kohlenzüge IS Ls 2158-4, 19.9. 


]* 


IV 


Privilegirte österr.-ungar. Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft, 


Je nach den einzelnen Im Gesammt- 


Linien. Durchschnitt V. 
Orient-Exprelszüge. 58 km 58 lem 
Schnellzüge . 45 bis 61 km — 
Personenzüge 35 ,, 45 „ — 
Local-Personenziige 30, 385 „ — 
Omnibusziige 26 ,, 26 km 
Gemischte Ziige 28 ,, 28 ,, 
Giitercilziige 20 , 36 km — 
Güterzüge + . . . 20, 28,, — 
Ocsterreichische Südbahn. 
Je nach den einzelnen Im Gesammt- 
Linien. Durohschnitt V. 
Schnellzüge . 37 bis 56 kin -— 
Personenzúge 29 , 4l,, — 
Gemischte Ziige 23, 40,, — 
Gütereilzüge 16 „ 29 „, — 
Giiterziige 14 „ 29,, — 


Adriatisches Netz der italienischen Südbahn. 


Die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit 
ist einschl. Aufenthalt angegeben, u. zwar: 


je nach den einzelnen im Gesammt- 


Strecken. Durchschnitt V. 
Schnellzüge . 39 bis 65 km 64,5 kim 
Directe Züge 34 „ 56 „ 47,5 ,, 
Halbdirecte Züge . 30 , 46 „ — 
Omnibuszúge 24 ,, 37 ,, — 
Gemischte Ziige Da BOs 25.4 km 
Giiterziige mit Personen- 
beförderung . 16 „ 31,, 21,9 5; 
Güterzüge 10 „ A 16,2 ,, 
Französische Staatsbahnen, 
Schnellzüge 60 km 
Omnibusziige . 
Gemischte Züge . 47,5 ,, 
Leichte Zúge . 
Güterzüge . 20 ,„ 
Französische Südbahn. 
Schnellzüge 77 km 
Expreiszüge . 68 „ 
Omnibuszüge . 58 ,, 
Gemischte Zúge 50 ,, 
Güterzüge 30 ,, 
Eisenbahn Paris-Orléans. 
Schnellzúge 75 km 
IExprefs-Omnibus- und gemischte 
Ziige 50—60 km 
Güterzüge . 25 km 
Französische Nordbahn. — Die mittlere Geschwin- 


digkeit der Züge während der Fahrt erreicht in der Strecke 
Creil-Amiens 88 km und sinkt in der Strecke Boulogne-Calais 
auf 65 km/Std., 


Französische Westbahn. 


Schnellzúge . . , 70—75 km 
Exprelsziige . 65—70 ,, 
Omnibuszúge . . . a 45—60 ,, 
Gemischte Züge . . . 40—50 ,, 
Gütereilzüge . . . 50—60 ,, 
Beschleunigte Güterzüge 30—40 ,, 
Gewöhnliche Güterzüge . 20—30 ,, 


Holländische Eisenbahn- Gesellschaft, 


Exprelszüge 66 km 

Directe Züge . . 63,5 „ 

Gewöhnliche Personenzüge , 46,3 ,, einschl. 
Leichte Omnibuszüge 26,5 „ Aufenthalt, 


Egyptische Eisenbahnen. 


Je nach den einzelnen Im Gesammt- 


Linien, Durchschnitt Y, 
Exprelszüge 38—60 51,7 
Russische Staatsbahnen., 
Exprefs- und Schnellzüge 54 km 
Post- und Omnibuszüge 42 ,, 
Gemischte Züge Be 
Güter-, Militär-, Arbeiter- und 
Transmissionszüge . 25 „ 


Anzahl der jährlichen Fahrten nach jeder Richtung: 
bei doppelgleisiger Bahn: Anzahl der jährlichen Fahrten 
(von... bis...) auf Gleis I; Anzahl der jährlichen Fahrten 
zurück auf Gleis II. 

Anmerkung. Da für die beiden Fahrtrichtungen sei- 
tens der Bahnverwaltungen vollständig “getrennte Angaben zu- 
meist nicht vorliegen, so wird hier diejenige Anzahl Züge Z. 
angegeben, welche im Jahre durchschnittlich über 
jedes km Gleis der Strecken (Punkt I) gerollt ist. 

Bezeichnet für irgend eine Strecke und Zuggattung: 

k = die Gleislänge in km, 
z = die durchschnittliche Anzahl Züge, welche die 
Gleislänge % befahren haben, 
v = die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit, 
so findet man für eine Anzahl verschiedener Strecken 
die Gesammt-Durchschittswerthe: 


_ 2(2.k) _ 2(2.k.0) 
A A) 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


Je nach den einzelnen Im Gesammt- 


Linien. Durchschnitt Z. 

Schnellzúge 1460—2190 1531 (17,5%) 
Sonder-Schnellzüge 11—57 45 (0,5%/o) 
Personenzüge . . . 1555—4380 1807 (20,6°/o) 
Sonder-Personenziige . 18—54 44 (0,5°/v) 
Gütereilzüge . 0-—1460 964 (11,0%) 
Güterzüge . 1530—1959 1675 (19,1°/o) 
Kohlenzüge 0— 3289 2692 (30,8°/o) 

8758 (100 9) 


Privilegirte österr.-ungar. Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft. 


Die Strecken Punkt I haben ganz 
durchfahren : 


je nach den einzelnen im Gesammt- 


Linien. Durchschnitt Z. 
Schnellztige . 0—1682 927 (20,4°/o) 
Personenzúge . 730—4239 1523 (33,6%/0) 
Omnibuszúge 0—1220 93 (2,0°/o) 
Gemischte Züge . . 0—365 18 (0,4%) 
Güterzüge . 889—4552 1976 (43,6°/o) 


4537 (100 °/o) 
Aufserdem haben diese Strecken theilweise durchfahren: 


Schnellzúge . . 0—393 Durchschnitt 
Personenzüge 0.— 3184 kann aus 
Omnibuszúge . . . . 0—1919 den Angaben 
Gemischte Züge , 0—730 nicht berechnet 
Güterzüge 0—6013 werden. 


Adriatisches Netz der italienischen Südbahn. 


Je nach den einzelnen Im Gesammt- 


Linien, Durchschnitt Z, 
Schnellzige . . . 0—730 139 (2,5%) 
Directe Züge . 730 —1460 1044 (19,1°/o) 
Spec. Personenzúge . 271 22 (0,4°/o) 
Omnibus- und halb directe 
Züge 2 . . . . 780—4380 1859 (34,1%/0) 
Gemischte Züge . , . 0—2555 755 (13,9°/c) 
Güterzüge mit Personen- 
befórderung . . . 0—874 180 (3,3°/o) 
Güterzüge . . . . 155—3410 1004 (18,4°/o) 
Spec. Güterzüge . 21—1306 451 (8,3°/o) 


5454 (100 °/o) 

Franzósische Staatsbahnen. — Je nach den einzelnen 

Strecken im Ganzen 2227 bis 16709 Züge. Bezüglich der 
Trennung nach Zuggattungen keine Angaben. 


Französische Südbahn. — Im Jahre 1893 sind auf 
der Linie Bordeaux-Cette zwischen Bordeaux und Langon 
ungefähr 7400 Züge in jeder Richtung befördert worden, 


Eisenbahn Paris-Orléans. — Jedes der beiden Gleise 
wird durchschnittlich von 10950 Zügen im Jahre befahren. 


Französische Westbahn. 


Je nach den einzelnen Im Gesammt- 


Strecken. Durchschnitt Z. 
Schnellzüge 730—4380 2054 (6,6°/0) 
Exprefsztige 1825—6935 8581 (11,5°/o) 
Directe Ziige . 365—9855 3938 (12,6°/o) 
Omnibuszüge . 1460—12045 3982 (12,8°/o) 
Leichte Züge (Trains 
légers) 0-—8030 3563 (11,5°/o) 
Packetziige . 365—4380 2258 (7,3°/o) 
Güterzüge . 2190—17520 11756 (37,7°/o) 
31132 (100 9/0) 


Aulserdem haben Facultativ-Güterzüge verkehrt, deren 
Zahl nicht angegeben wurde. 


Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. 
Gesammt-Durchnitt Z. 
3650 (21,75%/0) 
3650 (21,75°/o) 
3650 (21,75%0) 
2190 (13,05°/o) 
2555 (15,2 Biel 
1095 (6,5 Viel 
16790 (100 °/o) 


Exprelszug 

Directe Personenzüge . 
Gewöhnliche Personenzüge 
Leichte Omnibuszüge 
Gütereilzüge . 

Güterzüge 


Egyptische Eisenbahnen. 


Je nach den einzelnen Im Gesammt- 


Linien. Durchschnitt Z. 
Exprelszüge . 182—1065 665 
Die Zugzahl fir die stirkst befahrenen Streckenthcile 
hat im Jahre 1893 betragen: 


Exprelsziige 212—1065 
Omnibuszüge 509—2052 
Gemischte Züge 365—380 

Güterzüge . . 455—4412 


Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau). 
Im Jahre 1893 haben verkehrt: 


Hof-, Separat-Exprels-Dienstzüge 322 
Exprelszüge A 1273 
Post- und Omnibuszúge 5252 
Gemischte Züge. . . +. . 1095 


Güter-, Militär-, Arbeiter- und Transmissionsziige 32736 
40678 


4. Beanspruchung der Bahn durch Bremsen. 


Den vorstehenden Notizen sind Angaben anzuschlielsen 
über die durchschnittlichen Weglängen, welche bei jeder 
Fahrt mit gebremsten Rädern zurückgelegt werden, sammt 
der durchschnittlichen Anzahl und dem Gewichte der gebremsten 
Achsen. 


Französische Südbahn. — Es halten im Mittel: 
Schnellzüge alle 50 km, Exprelszüge alle 20 km, Omnibus- 
und gemischte Züge alle 6 km und Güterzüge alle 9 km. 
Um einen Personenzug zum Stillstand zu bringen, müssen die 
Bremsen auf etwa 500 m, bei den gemischten und Güterzügen 
auf etwa 800 m vor jedem Stillstande wirken. Schnell-, Exprefs- 
und Omnibuszüge sind mit continuirlichen Bremsen verschen. 
Gemischte und Güterzüge haben einschl. Tender 6 gebremste 
Achsen. 


Französische Westbahn. — Die Schienenabnutzung 
ist auf jenen Bahnhöfen, woselbst alle Züge anhalten, im 
Mittel zweimal und im Maximum vier- bis sechsmal so 
grols, als in der currenten Balın, und die mittlere Abnutzung 
im currenten Gleise etwa 75 bis 80 mm auf 100000 Züge. 


TI, Anlage der Bahn. 


1. Schienen. 
Anzugeben sind: 


Profil (breitbasige Schiene, symmetrische, unsymme- 
trische, Doppelkopfschicne). 


Trägheitsmoment , J cm* 

Widerstandsmoment d cm 
1 

Länge der Schiene . Lm 

Höhe der Schiene h mm 

EE ze 

( ( Z1 L mm 

WA Al UC Lage der neutralen Achse 

| J 172 la mm 

BE eege O 


Gewicht für das laufende Meter in kg . . . G 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


J Së LD. h. h. lo. G. 
Breitbasige 951 147 rae 127 64,62 62,38 35,3 
? 
Privilegirte ósterr.-ungar. Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft.) 
J. 2 FE 2? le E 
Breitbasige 863 135 9 125 64 61 33 
Oesterreichische Südbahn. 
J. a L. h. li. la. G. 
l. 
Breitbasige 934 143,5 10 128 65,1 629 34 
Gotthard-Bahn 
J. a L. h. D. le G. 


Breitbasige, Profil IV 1640 222 12 
9) 92 IVa, 


Tunnelschiene . 


145 71,1 73,9 46 


1780 241 12 147 73,0 74,0 48 


der italienischen Südbahn. 


J. E L. A h. ln G. 
Breitbasige, 1. Type 1008 151,7 9 130 66,46 63,54 36 


N 2, „ 965 148 12 125 65 60 36 


Adriatisches Netz 


Italienische Mittelmeerbahn. 


J. 
J. L. h. lt. le G. 
Breitbasige, Prof. A, la. i : 
Type Nr. 2, 1 FC 6 
und Vi . 1008 ER | 130 66,46 63,54 36 
12 
Breitbasi.e, Prof, B, 6 
Type M). 965 148 6,3) 125 65 60 36 
| 12 
Sicilianische Eisenbahn-Gesellschaft. 
J, E ie da u G 
l. z 
Breitbasige 1008 151,7 9 180 66,46 63,54 36 


VI 


Französische Staatsbahnen, 


Unsymmetrische J. Gë e ZS äs "Zë "Se 

Doppelkopf . 1259,9 164 11 145 68,3 76,7 40 
Symmetrische 

Doppelkopf . 929 140 Fr 132,4 66,2 66,2 38 
Symmetrische | j 

Doppelkopt . 881 135,5 6,5 130 65 65 35 
Breitbasige. . — — 6,5 130 73 57 35 


Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. 


J. — L. h. he lo. CG. 


li. ' . 

Breitbasige 1585,5 223 12 142 71,03 70,97 48 

Französische Südbahn. 
E 


J. EU L. h. lr. lo, G. 
li. 


Symmetrische Doppelkopf 996,7 148,8 11 134 67 67 38 


Eisenbahn Paris-Orléans. 


J. 
Unsymmetrische J. T L. ho u la G. 
80 42,5 


Doppelkopf . 1221,6 152,7 11,0 145 65 
Französische Nordbahn. 


J. ZS L, h. la. la. G. 


Breitbasige 1586,125 204,84 12,0 144 77,43 66,57 45 


Französische Westbahn. 


Unsymmetrische J. = L h č h la. G, 
Doppelkopf . 1263,6 169,7 12 142 67,53 74,47 44 
Symmetrische 
Doppelkopf . 940 144,6 = 130 65 65 38,75 


Breitbasige . 794,4 125,5 8 125 61,71 63,29 30 


Belgische Staatsbahnen., 


J. 


d li. 


L. h. li. la. G 
Im Allge- 


Breitbasige 1769 240 | Meinen 9 m; | 145 73,72 71,28 52 


eine kleine 
Zahl 6 m. 
Holländische Eisenbahn-Gesellschaft, 


J. 5 IL. hook. la, (7. 


Breitbasige . . 1085 157 9,8 130 61 69 886 


Egyptische Eisenbahnen. 


| J. 
Symmetrische Dop- J. Lo L h bk G 
pelkopf, Type 
I—2. .. 829,9 129,7 12,8 128 64 64 35,7 


Breitbasige, Type 3, 


altes Profil . 6,4 125 67 58 34,46 


8 
fe | 131 67 64 37 


12 140 72 68 42 


982,7 146,7 
1054,9 157,5 
1437,5 199,7 


Breitbasige, Type 4 
9 3) 5 


VII 


Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau). 
LZ L h Ak G 
Breitbasige 884,8 137,2 8,534 127 64,51 62,49 32,5 


Material-Gattung und Herstellungsverfahren (saurer oder 
basischer Procefs; Martinofen): 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
r, C. D. 
Basischer Martinstahl 5500—6700 20,5—53,3 14,5—23 


Nach den Proben im Werke. 


Privilegirte österr.-ungar. Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft. 


rF, D. 
Bessemerstahl . . . 5500 15 
Oesterreichische Südbahn. 
F. D. 
Martinstahl . 6600 17 
Gotthard-Bahn. 
Basischer Stahl, im Converter Ir, D 


erzeugt 6500 im Mittel. 20 im Mittel. 


Adriatisches Netz der italienischen Súdbahn. 


F D 


Saurer Bessemer- oder Martin- ; 1 
. 5600 im Mittel. 20 im Mittel. 


stahl 


Italienische Mittelmeerbahn. 


F 


Saurcr Bessemer- oder Martin- 
5500—6000 


stahl, auch Eisen . . . 


D, 
über 18 
Sicilianische Eisenbahn-Gesellschaft. 


Nur Flulsstahl, nach dem Bessemer- oder Martinverfahren 
erzeugt. 
Französische Staatsbahnen. 


I, D. 
Basischer Bessemerstahl 7000—8000 rund 8 
Saurer Bessemerstahl 7500 11 


Eisen... & Ye Aa -« ~~ 


Eisen . — — 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. 
r. D. 
Martinstahl 7000 im Mittel. 12 
Französische Südbahn. 
Harter, saurer Bessemer- F, D. 
bezw. Martinstahl 7800 — 9800 4—15 


Ne, 
Nach den Proben im Werke. 


Eisenbahn Paris-Orléans, 


F, D. 
Saurer Bessemerstahl 7000 — 8000 15—10 
Französische Nordbahn. 
I, D. 
Bessemer- oder Martinstabl 7150 15,40 


Französische Westbahn. 


Bessemer- oder Siemens-Martinstahl, sowohl nach dem 
sauren, wie nach dem basischen Verfahren erzcugt: 
F = mindestens 7000. 
D = mindestens 8°/o bei 10 cm Linge. 


Belgische Staatsbahnen. 


Stahl. Herstellungsart nicht vorgeschrieben. 
F = 6000 mindestens. 


D = 13 mindestens. 
Holländische Eisenbahn-Gesellscha ft. 
F, D. 
Bessemerstahl . 6200 19,5 
Egyptische Eisenbahnen. 
Mittelwerthe. 
ga Na 
F. C D. 
Eisen und Bessemerstahl *) 6200 37 25 
Eisen . i — — — 
Bessemerstahl *) . 6700—7400 23 14 
Bessemerstahl *). 7000—7200 14 11 
2. Schwellen. 
Anzugeben sind: 
Material. 
(Bei Eisen- oder Stahlschwellen die Festigkeit F und 
Dehnung D.) 
Gewicht der Schwelle in kg . . . . 2020209 
Auflagerbreite nem . . . 2 222. b 
Höhe in em, A 
Linge "mmm, +... . . . l 
Trägheitsmoment in eu Sg 
Widerstandsmoment in cm? 2 
1 
u, 7 
Lage der neutralen Achse SE = zZ | a oe 
EEN A ' 
Ee z | em 


*) Es wird nicht beabsichtigt den Bessemerstahl durch Martin- 
oder Thomasstahl zu ersetzen. 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn, — Eichenholz, getränkt mit Zinkchlorid, 
ay ae g. bo h Lo Aa m WM de, 
Altes Profil, N 102,9 31 16 24 8034 903 89 71 
31 -~-a 
L164 
Neues Profil. a 16 129,0 26 16 2,7 7672 905 847 7,53 


VIII 


Privilegirte österr.-ungar. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, — Eichenholz. 
Ji 


k JE u LR Y. b. h, l. Ji. I hi, Io, 
80 rund 80 18 2,5 6125 766 8 7 
r-- 30 --4 fe ~ 30 pote ae 


Oesterreichische Siidbahn. — Eichen-, Lärchen- und Buchenschwellen, letztere imprägnirt mit Kupfervitriol 


oder Zinkchlorid. di 
g b. R. l, di ` Lu. Di. la’, 


134 Eiche 67—82 
Mittelschwellen. EN Lärche 49—73 | 26 16 2,4 6880 717 8,9 7,1 
r~ 26 — Si 


Buche 65—73 
2-18 -4 Eiche 81—100 

Stolsschwellen. Lärche 60—90 | 30 16 2,4 8140 936 8,7 7,3 
wm~ 30 -—-4 Buche 77—90 


F = 4450 kg/gem, 


Grotthard-Bahn. — Weiches, basisches Eisen. im Mittel, 


D = 27% 
g. b. h. L Ji. a IM ly”, 
-=-~ K . 
Normaler Querschnitt. d Aë 66,8 21,9 8,5 2,5 229 89,7 2,738 5,767 
Kingeschniirter Querschnitt, awe 66,8 9,6 13,6 2,5 615 788 5,8 7,8 
GC 
Adriatisches Netz der italienischen Stidbahn. — Eichenholz, 
> g. b, h. l, Ji. a NM Ia, 
[| it BO 24 14 26 5488 784 7 7 
GE wea 
Italienische Mittelmeerbahn. — Eichenholz. 
TT r y b h l Ji. a Di ls’, 
$ i 
y i 80 24 14 2,6 5488 784 7 7 
rer 
Sicilianische Kisenhbahn-Gesollschaft, — Fichenholz, 
ES g. b. h. l. Ji, m hi Io 
| fe —- 23 mindestens 13 mindestens 2,6 4211 648 6,5 6,5 
. pad > 
F = 4500 ko/gem 
Französische Staatsbahnen, — 1. Eiserne Schwellen (weicher Stahl). D = 20% 9/9 mindestens, 
SS 0 
te Ar N g. D. h. l, di, a hn’, ly‘, 
: 
d E, x 58 24,05 8 2,5 168 30 2,447 5,558 
Se o b, h, L Ji, = W le, 
Kichenschwellen, E) ze Se 99 14 2,6—2,7 5030 718 7 7 
g b A l, Ji. a Di 1 


— 23 16 2,6—-2,7 6469 863 7,5 7,5 
~ 718 A 


| 176-1 
— 27 15 2,6—2,7 6508 816 7,97 7,03 
infernechwe /%t16 4716 H ’ ) ) 
Kiefernschwellen. a EAA AA — 26 15 2,6—-2,7 6245 781 8 7 


pl22-29 d "2-28 n p 30 IL 
— 31 15,5 2,6—2,7 6835 712 8,9 6,6 


Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. 


g. D, h, l Ji. A li’, da’, 
le 


A 
kichen- oder Buchenholz, RE — 20 15 26 5625 750 75 75 
ell e 


1X 


Französische Stdbahn, — Eichen- und Kiefernholz. 


amun 12 min I2 min Y 


É y hy le 
Profile für Fichenschwellen. zz) E > ` 
d2= 19 Li I | 


r 24-287 122-253 p „22 -23 


min.13 mi 13 min, 18 min. 13 
H V y 2 E r w 
Profile für Kiefernschwellen, (nz E 
27-32) 126-325 322.29 22-20 þe WIEN 
9. b h LA Zb kb 


Für eine mittlere | Eiche 80 


25—30 12--13 2,6—2,7 4475 716 6—6,5 6—6,5 
Schwelle ist Kiefer 70 ' S Ich, 


Eisenbahn Paris-Orl£ans, 


Ji 
g. b. h. l Jı i h’. le’, 
nH 15 di’. 
EE E Es — 22 15 27 6188 825 op 75 
y- 22 -4 ’ 
Französische Nordbahn. o. b, h. L 
Eichen- und Buchenholz, mit Creosot getránkt  . . .  — 26 13 2,6 
Französische Westbahn, — 1. Holzschwellen (Eichen- und Buchenholz), Die Eichenschwellen ohne Splint 
sind nicht getriinkt; jene mit Splint und alle Buchenschwellen sind creosotirt. 
q. BRB h L Ja T h. di. 
le 
Rechteck ohne Splint. > 22 14 2,7 5030 718 7,0 7,0 
A 22 -% = si 
MN © 
é 11 
6 kl 
Rechteck mit Splint, ` 2026 13 2,7 4368 652 6,3 8,7 
ZELE e 
el 
vib a, 3 3 
AA f 30 13 2,7 3963 598 6,37 6,63 


Halbrunde. ax 
30 


2, Eisenschwellen (5000 Stück versuchsweise seit 1889 in Verwendung). 


g. bh Lo A 7 "An jo 
Le 20 ka $ 8 3 
a 56 kg ohne Stühle, 
Profile, | | ) SES 03 8 2,5 166,6 28,5 D 
det | 108 ,, mit 2 Guísstihlen. We E SE 2 072 0,0205 


GÉIE Re 


Belgische Staatsbahnen, — Holz. Profil: halbrund; eine Anzahl von Schwellen ist an der obern Fläche theil- 


weise abgeplattet. Ji 
g. KA LA 2 je 
DH 1 H 
atwa 85 Æg für belgische Schwellen. 
x ee | 28 14 26 4826 534 81 5,9 
u 80,, a fremde se 


Holländische Eisenbahn-Gesellschaft, — 1. Eiserne Schwellen. Weicher Stahl. F = 4800 hy/qem. 
g. l. 


39 kg für Mittelschwellen, N 
48 , ,, Stolsschwellen, | SR 
2. Holzschwellen. Eiche und Rothtanne. 
g. b, h. l, Ji. a ui In’, 


LX 
i 15 | 80 ky für Eichen. 
'ofil, : 2 5 6 ; ( 7 P 
Profil mee | er ui teste Y 6 15 26 7812 975 7,5 7,5 


Egyptische Eisenbahnen. — 1. Holzschwellen, für breitbasige Schienen. Material: baltische und türkische 
Tannen; türkische und österreichische Eichen, 
Beilage 9, Il 


X 


Mittelschwellen. we = 
d 
aa D Ak Ak LA zk JW 
Baltische Tannen creosotirt, | 72,7 62,3 25,4 12,7 2,72 4336 683 6,35 6,35 
25. ' 
Türkische Tannen, 115 1 59,5 25 15 2,6 7081 987 7,5 7,5 
| ee 
Eichen. ER 82 24 14 26 5488 784 70 70 


2. Gulseiserne Glocken für Doppelkopfschiencn, Durchmesser: 0,56 m. Gewicht für das Stück: 52 ky. 


3. Querschwellen aus Stahl. Bisher sind keine solcher verlegt. 


Ponsard € Co., in Paris, Querschwellen aus Stahl bestellt. 
das Stück wiegen, 


Im Jahre 1893 wurden für 6 km Gleis bei Boyenval, 


Sie sollen eine Länge von 2,45 erhalten und 76 bis 77 kg 
Das Material wird Stahl von einer Festigkeit von 45 bis 50 kg/gmm und einer grölsten Dehnung 


von 22°/o (auf eine Länge von 200 mm) sein. Die Elasticitätsgrenze soll zwischen 24 und 30 kg/qmm liegen. Diese 
Schwellen sind noch nicht zur Ablieferung gelangt. 
Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau). — Tannenlolz, 
17.0 x g. b. l, Ji. s IN Ir. 
Stofssehwellen. — 20,6 17,8 2,667 10023 1109 9,04 8,72 
-306 -9 
14. Bh 
Mittelschwellen. 17,8 — 17,8 17,8 2,667 8974 987 9,09 8,67 
Cd 
Anmerkung. — Auf der 44,8 km langen Strecke Sankt-Petersburg-Gatschina sind alle Schwellen von der Type 


Nr. 11, in allen übrigen Strecken liegen nächst des schwebenden Stofses Schwellen der Type Nr. 11, und dazwischen solche 


der Type Nr. 12. 


3. Verbindung der Schiene mit der Schwelle. 


lis ist anzugeben, ob die Schiene auf der Schwelle dircct, 
oder durch Vermittelung von Stühlen, Stuhlplatten, Unterlags- 
platten, Keilplatten u. s. w, aufrult; ferner die Art der Be- 
festigung der Schiene mit der Schwelle oder dem Vermittlungs- 
stiicke (Hakennägel, Tircfonds, Klemmplatten u. 8, w.), sowie 
die Art der Befestigung der Vermittlungstücke (Stühle, Platten 
u. s. w.) mit der Schwelle (Nägel, 'Tirefonds, Schrauben, Stifte, 
Nieten u. S, wl 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Die Schienen 
liegen auf den Schwellen durch Vermittelung von Unterlags- 
platten auf, Seit 1893 werden kcilfúrmige Unterlags- 
platten verwendet, 


Die Befestigung der Schiene mit der Schwelle erfolgt 


aufsen durch 2 Iakennägel, innen durch 1 Tirefond, 


Scit 1893 gelangen auch Stuhlplatten zur Verwendung, 
welche mittels 4 Iakennägeln mit der ungedexclten 
Schwelle verbunden werden, Zwischen Schiene und Stuhl- 
platte wird eine Keilplatte eingelegt, und die Schiene mit 
der Stublplatte durch je zwei Fulsschrauben und Klemm- 
platten verbunden, 

Diese Stuhlplatien sind nur auf die dem Stolse nächst- 
liegenden zwei oder vier Schwellen beschränkt, 

Privilegirte österr.-ungar. Staats-EKisenbahn- 
Gesellschaft. — Die Schienen sind durchgehends mittels 
Unterlagsplatten auf den Schwellen aufgelagert, und an 


mn en zen 


jeder Schwelle der innern Seite mit je 1 Tirefond, an 
der äulsern Seite mit je 1 bis 2 Hakennägeln befestigt. 

Dic Unterlagsplatten sind mit den Schwellen direct nicht 
verbunden, 


Oesterreichische Stidbahn. — Die Schiene ruht 
auf der Schwelle theils direct, theils durch Vermittelung von 
Unterlagsplatten auf, 

Die Befestigung der Schiene mit der Schwelle sowohl, 
wie auch die Befestigung der Vermittlungsstücke (Unterlags- 
platten) mit der Schwelle erfolgt durch Hakennägel. 


Gotthard-Bahn, — Die Schienen sind auf den eisernen 
Schwellen direct (ohne Unterlagsplatten) mittels je zwei Klemm- 
platten und Fulsschrauben verbunden. 


Adriatisches Netz der italienischen Súdbahn, — 
Die Schiene liegt auf den Schwellen mittels eiserner Unter- 
lagsplatten auf, und ist mit Hakennägeln (je zwei für 
die Platte) befestigt. 


Italienische Mittelmeerbahn. — Die Schienen sind 
im Allgemeinen mit Platten verschen; die Schienen und die 
Platten sind auf den Schwellen durch Hakennägel befestigt. 

Bei der 12 m langen normalen gegenwärtigen Schicnen- 
type erfolgt die Befestigung mittels Tirefonds, Es sind 
zwei Befestigungsmittel für die Platte vorhanden. 

Bei der Type V* (6 und 9 m lange Schiene Profil A) 
haben jedoch «die Stolsplatten drei Löcher und daher drei 
Befestigungsmittel, 


Bei Type 1 (12 m lange Schiene Profil A) werden an 
dem Stolse entsprechende Doppelplatten verwendet, welche die 
Stolsschwellen fest verbinden und auf denselben durch 6 Tire- 
fonds befestigt sind. 


Sicilianische Eisenbahn-Gesellschaft. Die 
Schiene liegt auf den gedexelten Schwellen mittels gewöhn- 
licher Unterlagsplatten auf, 

Schiene und Platte sind auf den Schwellen 
je 2 Hakennägel befestigt. 


durch 


Französische Staatsbahnen. —LUnsymmetrische 
Doppelkopfschiene von 40 kg. — Die Schienen werden mit 
Hilfe von Keilen (aus Eichenholz oder Stahl) in den Stühlen 
festgehalten, welche direct auf den Schwellen (Eichen, Kiefer 
oder Stahl) aufruhen. 

Die Stühle sind befestigt: 1. Auf Holzschwellen durch 
3 Tirefonds. Bei zweien derselben werden zwischen Tirefond 
und Stuhllochung conische Holzringe eingeschaltet, um zu ver- 
hindern, dals sich die Löcher oval ausschleifen. 2. Auf Stahl- 
schwellen durch 2 Bolzen. 

II, Symmetrische Doppelkopfschiene von 38 kg. 
—- Die Befestigung ist dieselbe, mit dem einzigen Unter- 
schiede, dafs die Stühle auf den Schwellen mit zwei Tire- 
fonds befestigt sind. 
| III. Doppelkopfschienen Type Charentes von 35 kg 
(wie vorher ad II). 

IV. Breitbasige Schienen von 35 kg. Die Schienen 
ruhen direct auf den Schwellen auf, und sind in diesem 
durch 2 Tirefonds aus verzinktem Stahle befestigt. 


Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. — Die breitbasige 
Schiene von 12m Länge liegt auf 18 Schwellen mittels Unter- 
lagsplatten auf, und wird durch je vier Stück Tirefonds 
befestigt. (Siche auch die Abhandlungen von Michel ‚Ueber 
die Befestigung der Schienen auf Holzschwellen. — Die Frage 
der Tirefonds. („Revue générale, Juni 1893), und „Ueber 
Stabilität der Eisenbahngleise. Versuche über den Wider- 
stand der Gleistheile gegen verticale Kräfte“ (Revue générale, 
Mai 1885). 

Französische Südbahn. — Dic Schienen liegen auf 
den Schwellen mittels gulseiserner Stühle auf, welche mit 
Tirefonds befestigt sind. 

Die Schiene wird in den Stühlen durch Keile aus 
Eichenholz oder aus Stahl nach dem System David festgehalten, 


Eisenbahn Paris-Orléans, — Die Schiene ruht auf 
gufseiscrnen Stühlen, welche mit je 3 Tirefonds auf den 
Schwellen befestigt sind. 

Französische Nordbahn. — Die Schiene ruht auf 
der gedexelten Schwelle durch Vermittelung einer 5 mm starken, 
getheerten Filzplatte auf und wird auf jeder Schwelle mittels 
dreier Tirefonds befestigt. Von diesen werden abwechselnd 
2 Tirefonds innen und 1 aulsen, und auf der folgenden 
Schwelle 1 innen, 2 aulsen angebracht. 


Französische Westbahn. — Die Doppelkopfschienen 
sind in Gulsstühlen verkeilt, welche auf den Schwellen durch 
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Tirefonds befestigt werden. Dieselbe Art der Lagerung ist 
auf den sehr beanspruchten Linien auch bei den Vignolschienen 
angewendet; auf den wenig beanspruchten Gleisen sind die 
Vignolschienen unmittelbar auf den Schwellen mittels Tirefonds 
befestigt, und werden Stühle nur in scharfen Krümmungen 
verwendet (siehe foigenden Punkt 4). 

Bei der Neuverlegung der verschiedenen Systeme kommen 
Keile aus gehärtetem Stahle zur Verwendung, welche den Vor- 
theil der Erhaltung einer constanten, von der Temperatur und 
dem Feuchtigkeitszustande unabhängigen Anspannung gewähren, 

Die für eiserne Schwellen bestimmten Stühle kommen 
aus dem Gusse mit Bügeln, welche die Schwellen umfassen, 
und werden durch das Schwinden des Gusses, sowie durch 
das Eindringen desselben in 25 mm weite, in die Seitentheile 
der Schwelle gebohrte Löcher festgehalten, 


Belgische Staatsbahnen. — Die Schiene liegt auf 
den Schwellen mittels Unterlagsplatten auf. 

Die Schiene ist auf den Schwellen durch Tirefonds 
befestigt, welche die Platte durchsetzen, 

Auf den Stolsschwellen (schwebender Stols) sind keine 
Platten, 


Holländische 


— 


Kisenbahn-Gesellschaft. 


a) Eiserne Schwellen, — Die abgebogenen Schwellen 
tragen die Schienen direct; die Befestigung erfolgt mit 


Haken (System Vautherin), einer aulsen und zwei an der 
Innenseite des Fulses; die beiden letzteren sind durch Stahl- 
keile fixirt, 

Auf den geraden Schwellen liegen die Schienen mittels 
Platten auf, welche den Schienen die Neigung geben. Die 
Befestigung erfolgt durch Fufsschrauben und Klemmplatten. 

b) Holzschwellen. Die Schiene liegt unmittelbar 
auf der Schwelle auf, und ist durch Iakennigel befestigt. 


Egyptische FEisenbalnen, 518 Im 
Vignolschienen-Oberbau, welche bis Ende 1893 verlegt wurden, 


Von den 


sind ungefähr 48 km mit Unterlagsplatten versehen, Bei 
den übrigen 470 kəm liegen die Schienen direct auf den 
Schwellen (türkische Eichen oder Tannen) auf. Die Unter- 
lagsplatten sind im Jahre 1893 eingeführt worden, und werden 
in Zukunft auf allen neuen Linien und bei Erneuerungen an- 
gewendet werden, 

Die Vignolschienen sind mit den Schwellen durch je 
2 Tirefonds verbunden, 

Wenn Schwellen aus baltischem Tannenholze zur Ver- 
wendung kommen, so werden abwechselnd drei und zwei 
Tirefonds eingezogen, und beim Stolse deren drei verwendet. 

Dic Doppelkoptschienen sind auf den gufseisernen Glocken 
durch hölzerne oder eiserne (Spiral-) Keile befestigt, und wird 
bei jedem zweiten Glockenpaare eine Spurstange durchgezogen, 
und mit federnden Keilen befestigt. 

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschan). 
— Auf der zweigleisigen Hauptstrecke Sanct-Petersburg-Gat- 
china (44,8 km) liegen die Schienen auf den Schwellen mittels 
Unterlagen auf und ist jede Schiene auf der Schwelle durch 
A Hakennägel befestigt, 
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Im übrigen Theile der Strecko Sanct-Petersburg-War- 


schau, und zwar zwischen Gatschina und Warschau, und in der 
Strecke Landwarowo-Wergebolowo sind dio Schienen auf den 
Awischenschwellen direct durch zwei 150 mm lange Nägel 
befestigt. Aus den dem Stolse benachbarten Schwellen liegen 
die Schienen mittels Unterlagen auf und sind durch vier 
150 mm lange Nägel befestigt. 


er 


4. Specialconstructionen der Befestigungen, insbesondere 
in Curven. 


Wenn solche vorhanden sind, insbesondere Constructionen, 
um den Seitenkräften Widerstand zu leisten (Einlagen, Bei- 
lagen, Kopfhalter u. s w.), so sind dieselben besonders zu 
notiren, 


nun en 


Adrintisches Netz der italienischen Südbahn. — 
Auf den Linien, welche von Zügen mit mehr als 50 Jon Go- 
schwindigkeit in der Stunde befahren werden, sind in den 
Curven, welche durchwegs grofse Halbmesser besitzen, keine 
besonderen Vorkehrungen getroffen, 

Auf den mehr geneigten und stark gekrünmten Strecken 
der Linie Bolongna-Pistoja, welche von sehr schweren Loco- 
motiven mit 40 km in der Stunde befahren wird, sind zur Vor- 
meidung seitlicher Gleisverschiebungen Holzstücko im Ge- 
brauch, welche zwischen Schwellenkopf und Seitenmauer ver- 
legt werden, oder auch in den Untergrund cingerammte Holz- 
pfähle, welche sich an der Aulsenseito der Curve gegen die 
Schwellenköpfe stützen. 


Französische Staatshahnen. — Wenn die Doppel- 
kopfschienen auf Langhölzern aufliegen (Brücken, Putzgruben 
u. s. wl so sind sie auf denselben mittels besonderer 
Stühle, welche 4 Löcher besitzen, befestigt. 

In Curven ist keine besondere Anordnung getroffen. 
Auf einigen Linien jedoch wird in Curven die Anwendung 
eiserner Keile vorgezogen. 

Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. — Die Curven haben 
mindestens 500 m Radius, Keine Specialconstruction in An- 
wendung. 


Französische Westbahn, Auf Stuhlschienen- 
gloisen werden keinerlei besondere Constructionen angewendet, 

Vignolschienen, welche unmittelbar auf den Schwellen 
bofestigt sind, werden in scharfen Curven (von 500 m Halb- 
messer und weniger) dadurch festgelagert, dals in jedem 
Schienenfelde die vierte und siebente Schwelle mit den Stühlen 
verschen wird. 


Belgische Staatsbahnon, — Das Gleis von 52 hg 
verhält sich gut in Bezug auf den Widerstand gegen das 
Kanten der Schienen. (Die Schienen sind ohne Neigung verlegt.) 


Holländische Eisenbahn-Gesellschaft, Bei 
eisernen Schwellen sind keine Mittel angewendet, um den 
Schienenkopf zu halten. Bei Holzschwellen bedient man 
sich in Curven von kleinem Halbmesser manchmal hölzerner 
Streben. 


Egyptische Eisenbahnen. — In Krümmungen von 
mehr als 500 m Radius wurde im Allgemeinen eine besondere 
Malsnahme zur Verstärkung des Gleises nicht für nothwendig 
befunden. Jn zwei Curven, deren Halbmesser nur 400 m 
beträgt, hat man, nachdem die Spurweite von 1,434 m auf 
etwa 1,445 m gebracht wurde, Tirefonds hinzugefügt, Beim 
Oberbau mit Gulsglocken verwendet man in Curven keine 
Glocken ohne Verbindungsstangen. Während der letzten 
zehn Jahre wurden nur G:ocken mit Spurstangen eingelegt. 
Irgend eine andere Verstärkung des Gleises wurde nicht 
vorgenommen, 


4 
en 


Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau). 
— In Krümmungen von 553,4 m Radius und weniger werden 
auf einzelnen Zwischenschwellen Zusatznägel cingetricben, 


5. Stolsverbindung. 
Art der Stolsverbindung (Flachlaschen, Winkellaschen, 
Brücken u, s. w.). 

Anzahl und Stärke in mm der Laschenbolzen: 
Bolzenlöcher, gestanzt oder gelocht: 

Matcrial der Laschen: 

Gewicht in kg on 
Länge in mm . so . 2 2 we +... L 


Trigheitsmoment in em! . . 2 2 . . dy 
| Französische DU Dal, — Boruglich dE Befestigung A E E A ne EI 
der Stühle auf den Schwellen sind bis jotzt keine besonderen í 
Anordnungen in Anwendung gekommen, Um dic Verschiebung A 
der in scharfen Krümmungen liegenden Schicnen zu verhindern, Lago der neutralen Achse ja 
werden gegenwärtig breitfülsige Schicnenstihle mit drei a 
Tircfond-Lóchern studirt. Festigkeit kalem `... F 
Französische Nordbahn. — In Curven von kleinem Contraction Yo... . . . 0 
Radius stehen die Keile „Barberot‘ in Anwendung, um der Dehnung Die... D 
Tendenz des Kantens bei der äulsern Schiene zu begegnen, 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, — Aculsere Doppelwinkellasche, innere einfache Winkellasche, vier Bolzen 
von 22 mm Durchmesser. Löcher gebohrt seit 1894. Laschen aus Flulseisen bezw. Flulsstahl. 
G. l. da, a Di), l”, F. C. D, 
IW 
ae E seat 8,7 553 232,7 45,0 51,9 47,5 4130—5900 27,7--57,5 18,5—28,0 
Dimensionen der Laschen. 
Innere 7,2 500 143,9 25,5 56,5 87,0 Nach den Proben im Werke, 
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“ Bemerkung. — Beim Stuhlplattenoberbau sind auch Laschen mit 6 Bolzen in Verwendung. Ihre Länge be- 
trägt 730 mm. Die Aufsenlasche wiegt 12,4 kg, die Innenlasche 10,6 kg. 


Privilegirte österr,-ungar, Staats-Eisenbahn-Gesellschaft. — Aculsere Doppelwinkellasche, innere ein- 
fache Winkellasche, vier Bolzen von 19 mm Durchmesser, Laschen aus Schweilseisen. 
Ji N 
G. l. Ja, ir WM, 


mora An Taschen m: . . 11,0 590 281,94 50,7. 55,6 49,9 
| Te l Innere . . . 7,2 470 128,14 247 519 35,5 


Oesterreichische Südbahn. — Aeufsere Doppelwinkellasche, innere flache Lasche, vier Bolzen, Durchmesser 


der Bolzen: 22 mm. Laschen aus weichem Bessemerstahl. 7 
DA i 
G. l, Jr. T. h”. ly a 
1. 
ds Paños | Acufsere . . 9,42 590 242 44 54,8 47,2 
“(Innere . . . 4,7 550 61 14,9 41,0 41,0 

Gotthard-Bahn. — Symmetrische einfache Winkellaschen, vier Bolzen. Bolzendurchmesser: 25 mm. Bolzenlöcher 

sind gestanzt. G. 1 To. a pu q. 
Dimensionen der Laschen . . 10 600 195,6 34,5 56,75 39,75 
für die Lasche. für die Lasche. 

Adríatisches Netz der italienischen Súdbahn. — Symmetrische einfache Winkellaschen; zwei Typen: die 
erste mit 5 Bolzen, die zweite mit 4 Bolzen. Bolzendurchmesser der zwei Typen: 25 mm. Bolzenlöcher gebohrt, Laschen 
aus Martinstahl. G. N Ta. ee ya, Lo F 

t 


Dimensionen der Laschen E Type 10 735 131,7 24,9 52,79 37,51 5000 
ON EI 8,7 648 1182 23,0 51,22 36,18 5000 


per Lasche, per Lasche. 


Italienische Mittelmeerbahn — Symmetrische einfache Winkellaschen. 
Profil A, drei Typen, Nr. 2, 1 FC und Vi Profil B, eine Type M. 
Stolsverbindung Nr. 2 besitzt 5, die anderen Typen 4 Bolzen von 25 mm Stärke. 


Seit einigen Jahren Laschen aus weichem Stahle, Ji 
; G. l. Jz. 1 ou h". l”, 
| . 
N 2 a aa 10 735 131,7 24,9 52,79 37,51 
LFC... 8 488 205 33,4 61,35 48,90 


Dimensionen der Laschen. 
VO ge 28 a o 9 634 141,6 26,4 53,61 36,89 


Mo... . 837 648 1182 23,0 51,22 36,18 


Sicilianische Eisenbahn-Gesellschaft. — Symmetrische einfache Winkellaschen. Vier Bolzen. Bolzendurch- 
messer: 25 mm. Löcher gebohrt. 
Laschen aus Eisen bester Qualität. G. 1 Ta. A Lu Lu 


Aeulsere . . 2 2 200. 8 488 205 33,4 61,35 48,90 
Innere. . 2 2 2 2. Al 710 205 33,4 6135 48,90 
Vorgeschriebene Festigkeit F = 3400 kg. 


Lasche. | 


Französische Staatsbahnen, — Die Doppelkopfschienen von 40 kg sind verbunden durch einfache Winkel- 
laschen aus Guísstabl und vier Bolzen von 25 mm Durchmesser, Gewicht eines Laschenpaares 19 kg. Die Löcher sind 
kalt gebohrt oder gestanzt, Das Trägheitsmoment des Laschenpaares ist 783 ci*, das Widerstandsmoment 119 cm’, 

Die symmetrischen Schienen von 38 kg sind verbunden durch flache Laschen; Gewicht eines Paares: 10,8 ky. Vier 
Bolzen von 25 mm Durchmesser. 

Löcher kalt gebohrt oder gestanzt. 

Das Trägheitsmoment eines Paares ist 134,4 cm! und das Widerstandsmoment 38 cm’, 

Die symmetrischen Schienen von 35 kg, Type Charentes, sind verbunden durch flache Laschen, wiegend 9 ky das 
Paar, und vier Bolzen von 24 mm Durchmesser. 

Die Vignolesschienen von 35 kg sind verbunden durch flache Laschen von 10,2 kg das Paar und vier Bolzen von 


25 mm Durchmesser, 
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Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. — Schwebender Stofs, Symmetrische einfache Winkellaschen aus Stahl, deren 
horizontaler Schenkel durch vier Tirefonds niedergehalten wird. 6 Bolzen von 25 mm Durchmesser. a 


G. L Ja. po A, la", 
15,4 800 185,7 32,7 57,16 36,15 
KE ; 
für die Lasche. ` Tür die Lasche, 
Französische Südbahn. — Zwei Arten. von Stolsverbindung. 


1, Symmetrische Flachlaschen (grölsten Theils in Verwendung), aus hartem Stahl mit vier Bolzen von 20 mm Durch- 


messer. Die Löcher sind gebohrt. 
2. Aeulsere, nach unten verstärkte Lasche (theilweise in Verwendung), Laschen aus Stahl mit vier Bolzen von 
Ja 


20 mm Durchmesser. 
G. L Ja. AI i Did, Leit, : 
iufsere. innere, äufsere, innere. das Paar, 


: | i Alt; a 5,3 4,3 450 540 119,2 31 38,5 38,5 
Dimensionen der Laschen, S | y a 


Kisenbahn Paris-Orléans, — Unter die Schiene herabreichende Winkellaschen aus mittelhartem Stahle, 
Vier Bolzen von 25 mm Durchmesser, 

G = 19 kg das Paar. 

J, = 746 an y 0» 


Französische Nordbahn.— Aeulsere und innere Winkellasche von 650 mm Länge. Vier Bolzen von 25 mm Durchmesser. 


Französische Westbahn, | Anzahl el 1 Tis. de 
Stiirke dy’, 
re 


der Bolzen. äufsere. innere. äufsere. innere. äulsere. innere, äulsere. innere 


r triscl l 
RER | Beiderseits herabhäng. Taschen | 4 25 80 80 460 362,6 362,6 51,1 51,1 


Doppelkopfschienc, 
gem namen, 


Symmetrische Ee flache Laschen . | 
` 4 25 4,5 7,5 , 4 5 
Doppelkopfschienc. (Innere herabhängende Laschen ds ee EO AOD. Geen GER, EE es 


/ ’ ef he i he ; b ; 
Aculsere flache Laschen 4 22 4,025 7,930 450 470 66,5 2588 15,9 39,5 


Vignolesschienc. | 
S Innere herabhiingende Laschen 


Lóchor gebohrt, 


Belgische Staatsbahnen. — Briicken-Winkellaschen aus weichem Stahl oder gutem Eisen, Die Löcher sind 
gebohrt. Vier Bolzen von 25 mm Durchmesser. o o D a pu, jiii; 
Aculsere Lasche. 2 2 22.0 21 730 295,3 44,7 66,1 36,7 
Innere Lasche . . . 2 0 +. +. 22 730 302,7 46,3 65,4 37,4 
r= Stahl mindestens. . . . . . . 4500 
Eisen = CE A SEI e 
vorgeschrieben. 


ina << e bin ae ae 20 


Eisen a E Os Me ue So 20 
Holländische Eisenbahn-Gesellschaft, — Im Allgemeinen und in Curven sind Winkellaschen. In geraden 
Strecken sind noch einige Theile mit Flachlaschen vorhanden. Vier Laschen-Bolzen. Die Löcher sind gebohrt, 


Egyptische Eisenbahnen. d 


dé l. da, T | l”, la”, 
h". 
Type 1 und 2 a : gege SEEN ERS O A a 
yP wae äufsere. innere, äufsere, innere, äulsere. innere. äufsere. innere, dufsere. innere, äufsere. innere, 
Beiderseits Flach- Uwe | | 
laschn . . . | Stahl. 4,75 4,55 D24 13,6 38,5 38,5 
Type 3, ER für die Lasche. | | 
Beiderseits Flach- | en 3 | 
laschen . . . JQ D ‚Eisen. — — 67,9 16,6 | 41 41 
Type 4. u 
Innen Flachlasche, E | 
aulsen Winkellasche = | Stahl 94 — 550 500 1585 86,5 29,2 20,6 54,23 42,00 34,77 42,00 


Type 5. 


Beiderseits Winkel- | | | 
laschen . ws Stahl. 9,4 550 158,5 29,2 54,23 34,77 


4 Bolzen von 


PU + O 


F = 4500 bis 5500 . 
C = 30 mindestens, 
D = 20 bis 28. 


Russische Staatsbahnen (Petersburg- Warechaul: 


Fir Stahl vorgeschrieben, 


- Die Stofsverbindung besteht aus: 


a) 2 Winkellaschen von 18 mm starkem und 584 mm langem gewalztem Eisen, wiegend 8,19 Lo für die Lasche. 


Die Bolzenlöcher sind gestanzt; 


b) 4 Bolzen von 111 mm Länge, 22 mm stark und 0,545 kg schwer; 

c) 2 Unterlagen, 178 mm lang, 178 mm breit, 14 mm dick; Gewicht: je 3,276 kg; 

d) 8 Nägeln von 150 mm Länge, einem Querschnitt von 15/15 mm; Gewicht: 0,262 kg. 

Seit Kurzem sind zur Vermeidung des Losdrehens der Schraubenmuttern Gegenmuttern von Mitens aus gehärtetem 
Materiale in Verwendung. Die Löcher in den Unterlagen sind gebohrt, 


6. Bettung und Untergrund. 


Es sind anzugeben: | 
Bettungsmaterial (Gattung und nähere Bezeichnung der 
Qualität desselben). 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Die Bettung be- 
steht bei 19%o der currenten Gleislänge aus ungesiebtem, 
bei 53% der currenten Gleislänge aus gesiebtem Fluls- bezw. 
Grubenschotter und bei 28/0 der currenten SSES aus 
Schlägelschotter. 


Privilegirte österr.-ungar. Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft, — - Schlägelschotter oder Grubenschotter. 
Gereuterter Grubenschotter hat sich nicht bewährt, da er zu 
wenig Widerstand gegen Verschiebungen des Oberbaues aus- 
übt. In vielen Fällen mufste Sand beigemengt werden. 


Oesterreichische Südbahn. — Geworfener Gruben- 
oder Flulsschotter und Schligelschotter, 


Gotthard-Bahn, — Bettung und Untergrund lassen 
im Allgemeinen wenig oder nichts zu wünschen übrig. 


Adriatisches Netz der italienischen Südbahn. — 
Die Bettung besteht aus Flulskies, gesiebtem Grubenschotter 
oder auch aus Steinschlag. 


Italienische Mittelmeerbahn. — Gesiebter und 
Schlägelschotter. Die Frage kann bei der Verschiedenheit 
der einzelnen Linien nicht genau beantwortet werden. 


Französische Staatsbahnen. 
auf den einzelnen Luten und selbst auf ein und derselben 
Linie verschieden. Sie besteht aus Sand, Kies oder Stein- 
schlag, Der Sand ist kieselig und stammt aus den an der 
Linie liegenden Steinbrüchen. Der Kies kommt theils von 
den Meeresdünen, theils von den Flufsbetten der Loire, Sévres 
u. Ss. W., theils aus alten Flufsliufen. Der Steinschlag be- 
steht aus Kiesel, Granit oder Kalkstein und kommt aus (den 
an der Bahn liegenden Steinbrüchen. Er ist so hergestellt, 
dals er einen Ring von 6 cm Durchmesser passiren kann. 
Er ist zur Zeit der Verwendung von Erde und fremden Be- 
standtheilen frei, sowie auch von den Ueberresten, deren 
kleinste Dimension weniger als 2 cm beträgt. 


— Die Bettung ist 


Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, — Das vorzugsweise 
verwendete Bettungsmaterial ist Schlägelschotter, 


Französische Südbahn. — Die Bettung besteht in 
Allgemeinen aus Kies und reinem Sand, welcher von erdigen 
Bestandtheilen und allen Steinen befreit ist, die grölsere 
Dimensionen als 8 cm besitzen. Steinschlag in der Grölse 
von 6 cm ist gleichfalls auf gewissen Linien in Anwendung. 


Eisenbahn Paris-Orléans. — Die Bettung besteht 


aus Flufssand, Grubensand oder Steinschlag. 


Französische Nordbahn. — Je nach dem Fundorte 
werden verwendet: Harte, nicht glasige Schlacke, eckige Steine, 
rein oder gemengt mit feinem Kies, harter Schlägelschotter, 
und zwar durchwegs Material, welches nach kurzer Zeit fest 
wird und dabei doch wasserdurchlässig bleibt. 


Französische Westbahn. — Je nach der Lage der 
Brüche werden verwendet: Sand gemischt mit Kies und Stein- 
schlag, ungesiebt und gesicht, vorzugsweise aber harter, 
schlagener Kalkstein, 


zer- 
der 6 cm weite Maschen passirt hat. 

Belgische Staatsbahnen. — Im Allgemeinen wird 
Schlägelschotter angewendet, welcher vornehmlich aus Sand- 
stein und Porphyr besteht, und von den Abfällen der Pflaster- 
stein-Erzeugung herstammt. 


Holländische Eisenbahn-Gesellschaft, — Die 
Bettung besteht aus reinem Sand, mit einer darunter be- 


findlichen 10 bis 15 cm starken Kieslage. 


Egyptische Eisenbahnen. — Eine eigentliche Bet- 
tung ist in Egypten nur auf eine sehr kleine Länge aus- 
geführt, Die Linie Benha-Ismailia (35 km zweigleisig und 
80 km eingleisig) ist die einzige, auf welcher eine thatsäch- 
liche Bettung ausgeführt wurde. Es wurden 0,8 cbm Kies für 
das Meter einfaches Gleis verwendet. Mit Ausnahme von etwa 
60 km doppelgleisiger Bahn, welche im Ganzen mit Sand und 
Steinschlag unterbettet wurden, sind die übrigen Strecken auf 
den aufgeschwemmten Boden verlegt worden. 


Russische Staatsbahnen (Petersburg- Warschau). 
— Das Schotterbett besteht durchwegs aus grobkörnigem, 
reichlich mit Kies gemengtem Quarz. 

In der Strecke Sanct-Petersburg-Gatschina ist die Schotter- 
lage mit Bruchstein bedeckt, um die Staubbildung während 
der Fahrt der Züge zu vermeiden. 
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Es sind anzugeben: Stirke der Bettung unter Schwel- 
lenunterkante. 


nl 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — 0,1 bis 0,24 m. 
Privilegirte dÖsterr.-ungar. Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft. — 0,24 m. 

Oestereichische Südbahn. — 0,30 m. 

Adriatisches Netz der italienischen Súdbahn. — 
Die Stärke der Bettung beträgt 0,5 m; hiervon 0,25 m unter 
der Schwelle. 

Italienische Mittelmeerbahn. — Ungefähr 0.2 m. 

Französische Staatsbahnen. — Verschicden. Gegen- 
wärtig bei Molzschwellenoberbau 0,22 bis 0,25 m. 

Bci eisernem Oberbau 0,40 m. 


Französische Südbahu. — 0,20 m. 

Eisenbahn Paris-Orléans, — Mindestens 0,30 m. 

Französische Nordbahn, — Das Bahnplanum liegt 
normal 50 cm unter der Schienenoberkante. 

Französische Westbahn. — 0,25 bis 0,30 m, 


Belgische Staatsbahnen, —— Im Mittel 0,84 m. 


Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. — In den- 
jenigen Bahntheilen, bei welchen der Tragkörper nicht reiner 


Sard ist, beträgt die Stärke der Bettung 0,6 m unter 
Schienennivean. 
| Egyptische Eisenbahnen. — 0,10 m. 


Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau). 
— 0,364 m. 


En nenn nr 


Angaben über Bettung und Untergrund hinsichtlich der 
Trockenlieit und Durchlässigkeit. 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Untergrund fast 
durchwegs undurchlässig; aul allen Dämmen und in den 
meisten Kinschnitten trocken. 

Privilegirte österr.-ungar. Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft. — Die Entwässerung wird durch keine Erd- 
bankette behindert. Bei lettigem, nassem Untergrunde werden 
Entwiásserungen mittels Sickerschlitzen u. s. w. angeordnet, 


Oesterreichische Südbahn. — Der Untergrund muls 
stets trocken gehalten werden. Bei ungünstigen Boden- 
verhältnissen werden Intwisserungsanlagen gemacht. 


Adriatisches Netz der italienischen Stdbahn, — 
Die Beschaffenheit der Bettung ist sehr variabel, ebenso 
wie dic Härte, da man ja immer den Kics oder Schotter zu 
verwenden trachtet, über den man in der Nähe der Linie 
verfügt. Die Natur des Untergrundes ist ebenfalls sehr variabel. 


Französische Südbahn. — Der Untergrund ist von 
schr verschiedener Beschaffenheit; er besteht je nachdem aus 
gewachsener Erde, Thon, lettigem Sand oder Felsen. 


Französische Nordbahn. Bei thonigem 
quelligem Untergrunde wird die Michtigkeit der Bettung manch- 


und 


pr 


mal verstärkt; man zieht es aber vor, den Untergrund durch 
Drains, Steinschlitze und tiefe Griiben zu saniren, 
Französische Westbahn. — Mit hartem, nicht ver- 
wittertem Steinschlag, oder durchgeworfenem Kies, kann man 
dem Mangel der Durchlässigkeit des Untergrundes abhelfen, 
besonders wenn man vorher das Planum entwässert, 


Belgische Staatsbahnen. — Die Bettung aus Schlägel- 
schotter ist vollkommen durchlässig und trägt dazu bei, das 
Gleis stabil und widerstandsfihig zu machen, 

Die Stärke des Schotterbettes wird bei nassem Unter- 
grunde erhöht, 

Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. — Der 
Untergrund ist auf etwa 10 km der Bahnlänge sandig, und 
in dem übrigen Theile torfhaltig. 

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau), 
— Die Beschaffenheit des Schotters ist im Vergleich zu jener 
bei anderen russischen Bahnen als eine bessere anerkannt. Die 
Bettung ist vollkommen durchlissig und wurde kein Versuch 
gemacht, dicselbe durch ein besseres Material zu ersetzen. 

Der Untergrund ist im nórdlichen Theile (bis 560 Werst 
von St.-Petersburg) thonig, im südlichen Theile (bis auf 
560 Werst von Warschau) sandig, 


Widerstandsfähigkeit gegen Druck. 


m 


Französische Nordbahn. — Hierüber sind keine 
Versuche gemacht worden, aber man hält den Widerstand des 
in Verwendung stehenden Bettungsmateriales für genügend, 

Französische Westbahn. — Hiertiber wurden keine 
Versuche gemacht; mit den genannten Bettungsmaterialien 
erhält man eine gute Widerstandsfähigkeit, sobald das Gleis 
seine Lage gut angenommen hat. 


Ferner, ob vorwiegend Dämme oder Einschnitte vor- 
handen sind, 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn, — 76%, der cur- 
renten Bahnlänge Dämme; 24°, der currenten Bahnlänge 
Einschnitte; ungefähr der vierte Theil aller Einschnitte ist nafs. 

Privilegirte Österr,-ungar. Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft, — Dämme sind weitaus vorwiegend. 

Oesterreichische Südbahn. — Dämme und Ein- 
schnitte kommen abwechselnd vor, 

Französische Nordbahn. — Die Gesammtheit der 
Kinschnitte kommt der Gesammtheit der Dämme ziemlich gleich. 

Französische Westbahn. — Das Vorwiegen der 
Dámme oder Einschnitte schwankt je nach den verschiedenen 
Linien. 

Holländische Kisenbahn-Gesellschaft. — Dámme 
sind weitaus vorwiegend. 

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau). 
— 29%/0 Einschnitte; 2 fin Dämme, 
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7. Schwelleneintheilung und Schienenlänge. 
[Am besten durch eine Skizze zu geben.] 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
12,5 m 16 Schw. 


9 m 12 Schw. 12,5 m 17 Schw. 


s 2 
32385:7381; 14x 755 
Mehr u» pa, 


ML mei Jang 
Oesterr.-ung. Staats-Eisenb.-Gesellsch. 
9 m 11 Schw, 
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Oesterreichische Stidbahn, 


ae m 13 SES 
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Gotthard-Bahn. 
12 m 18 Schw, 
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Adriatisches Netz der italienischen Südbahn. 


9 mil Bohr. 12 m 14 um 
pe mm EE ome a as A wi . um um u. vos AN 
¡305| 7551 8 x860 _ 17851308! 1305:800° 11x890 :800: 3.08: 
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Italienische Mittelmecrbahn. 


I, Gruppe. Profil A. 
Type No. 2 Stahl. Type No. 2 Eisen. 
9 m 11 Son: 6 m 7 Schw. 


6 m 1 Stols 6 mitt. Schw. 
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1. Type V* Stahl. 
9 m 11 Sohw. 


on an KELTEN wie 


a? V* Stahl. 
9 m 10 Schw. 


II. Gruppe. 


Type M Stahl. 
12 m 13 Schw. 


Bollage 9 


1. Type Stahl. 
9 m 10 Schw. 


K- Tamem amo o a m E e em ae w innen 


"n 
| 1 
305800: 7x 180 
(A, 1970 18 00,305] 


Type V* 


1. Type Stahl, 
12 m 14 Schw. 


E nn nn 2 
1285: KBL 11x880 18101295) 


Eisen und Stahl. 


6 m 1 Stofs, 6 mitt. Schw. 


Profil B. 


Type M Eisen und Stahl. 


6 m 1 St. 6 mitt. Sohw. 


Pe 


Gage 


GU . Dat 


LE 


6,3 m 1 St. 6 mitt. Schw. 
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Franzósische Staatsbahnen, 


Doppelkopfschienen 


von 40 kg 


11 m 14 Schw. 
| 
pes 14X820 4690300! 
Las >» 


OS BR ene ee RE nn ale AN 


5,5 m 7 Schw. 


11 m 12 Schw. 


Doppelkopfschienen. 


11 m 12 Schw. 


von 38 kg 


5,5 m 6 Schw. 


6X 980 „800 | 
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11 m 14 Schw. 
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Vignolschienen, 


6,5 m 7 Schw. 6,5 m 7 Schw. 


300 4 x1000 950/300! 


Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. 
12 m 18 Sohw. 


88 tf 830 
“An 300 1 G00 TER! 1231. .1.%122: ; J728 [650 1690) 800 R00 270) 


d Französische Südbahn. 
11 m 12 Schw. 


Pa P ER Ee E en CES Oy nn O 


11 m 14 Schw. 


opan [noo [oo 90] 9080 980 [200 
Diese Type wird verwendet: 
1, in starken Neigungen ; 
2, in Curven mit kleinem Radius, 
Die beiden Schwellen in der Schienenmitte sind wie jene an den 
Stölsen 600 mm entfernt, damit im Falle eines Bruches eine 11 m lange 
Schiene rasch durch zwei 5,5 m lange Schienen ersetzt werden kann. 


5,5 m 6 Schw. 


|300; 980; 980 | 08+ | 920 ¡080 ¡800 
Eisenbahn Paris-Orléans. 
11 m 14 Schw. 
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Französische Nordbahn. 
12 m 16 Schw, 


Französische Westbahn. 


12 m 18 Schw. 12 m 15 Schw. 


were a een ei 


o - 


8 m 10 Schw, 
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Belgische Staatsbahnen, 
9 m 12 Behw. 


6 m 8 Schw. 


(¿09 ano 700} 7x 809 700 | 700 209; 


Hollándische Eisenbahn-Gesellschaft. 
9,8 m 11 Schw. 


Ben > 
Lol? a ang ein! 
Egyptische Eisenbahnen, 


Oberbau auf Guísglocken. Oberbau auf Holzschwellen. 


Type 1 und 2. Type 3. Type 4 Gerade € R > 400. 
6,4 m ataca 6,4 m 8 Schw. RK m 10 Schw. 
EE SCC Lau) Om RES ml ` om ` (oe) 


Oberbau auf Holzschwellen. 


Type 5 Gerade & R > 400. 
12 m 15 Schw. 


Type 4 <= 400 m. 


Type 5 < 400 m. 
H m 11 Schw. 


12 m 16 Schw. 
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Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau). 


8,534 m 11 Schw. 
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IV. Erhaltung des Gleises. 
1. Häufigkeit der Gleisreparatur. 


Es ist anzugeben, wie viele Male im Jahresdurchschnitte 
Jede Gleisstelle regulirt wird; ferner, ob die Regulirungen 
hauptsächlich die Wiederherstellung des Niveaus, oder die 
Wiederherstellung der Richtung betreffen. 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Im Gesammt- 
durchschnitt jährlich zweimal. Die Regulirungen betreffen 
hauptsächlich die Wiederherstellung des Niveaus. 


Privilegirte Usterr-ungar. Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft. — Abgesehen von kleinen Reparaturen jähr- 
lich 25% bis 30° des Gesammtbestandes, so dafs 
Jede einzelne Stelle jedes dritte, spätestens jedes vierte 
Jahr gründlich in Stand gesetzt werden n.uls, 


nn nun nn ee ee 


8x 812,8 
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Oesterreichische Stidbahn, In der Regel halten 
Bahnstellen, wo eine gründliche Regulirung des Oberbaues 
stattfand, auf Schnellzugstrecken einen Zeitraum von zwei 
Jahren aus. 


Adriatisches Netz deritalienischen Südbahn. 
— Seit 1892 ist das System der allgemeinen Revision 
angenommen worden. Mit Rücksicht auf die Verkehrsdichte 
der in Betracht gezogenen Linien wechselt der Zeitraum dieser 
Revisionen und beträgt theils ein, theils zwei Jahre, 


Es kommt jedoch immer vor, dals einige kleine Re- 
paraturen vorgenommen werden müssen. 


Französische Staatsbahnen, — Die Unterhaltung 
der Balın ist vornehmlich durch ein wirthsehaftliches Ge- 
bahren, das heilst durch allgemeine periodische Re- 
visionen gesichert, 

ur 
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Die allgemeine Revision beginnt jährlich am 15. März 
oder später und wird ohne Unterbrechung bis zum Eintritt 
grolser Hitze fortgesetzt, jedenfalls mindestens bis zum 15. Juni. 
Sie wird am 1, oder 15. September wieder aufgenommen und 
mindestens bis 15. November fortgesetzt. 


Während dieser bestimmten Perioden wird die allge- 
meine Revision so viel als möglich ohne Unterbrechung be- 
trieben und werden die Bahnbezirke von einem Ende zum 
andern durchgegangen. 

Bei Beginn einer jeden Campagne wird die Arbeit an 
jenem Punkte wieder aufgenommen, an welchem sie beim 
Ende der vorhergehenden Campagne unterbrochen wurde. 

Bei der allgemcinen Revision wird das Gleis derart in 
vollkommenen Stand gesetzt, dals cs so lange als möglich 
liegen bleiben kann, ohne dafs es nothwendig wird, wieder 
darauf zurückzukommen. 


Die Dauer einer vollständigen Revision der Linien und 
die während derselben auszuführenden Arbeiten wechseln je 
nach dem Alter und der Frequenz des Gleises. In jedem 
Falle werden die Schwellen, welche während der Frist eines 
Jahres die Grenze ihrer Ausnutzung erreichen, die dienst- 
untauglichen Stühle und Tirefonds, sowie die Laschenbolzen, 
deren Gewinde ausgenutzt sind, ausgewechselt; die Richtung 
der Schienen und die Unterstopfung der Schwellen werden 
sorgfältig geprüft und wo cs die Höhenlage oder die Stabilität 
des Gleises wünschenswerth macht, nachgebessert; auch wird 
die Bettung von allen in ihr enthaltenen Wurzeln gereinigt. 


Französische Nordbahn. — Bei der Unterhaltung 
nach dem System der fliegenden Rotten kann nicht angegeben 
werden, wie oft das Gleis jährlich reparirt wird. 

Wenn das System der Hauptrevisionen angewandt wird, 
so beträgt das Zeitintervall hierfür 1, 2 und auch 3 Jahre, 
je nach dem Alter des Gleises, je nach seiner Frequenz und 


Beschaffenheit. 
Französische Westhahn. — Fs ist das System 
der fallweisen Reparatur in Anwendung, wobei die 


Schienen entweder an einzelnen Punkten oder in grölserer 
oder kleinerer Ausdehnung gerichtet werden, sobald normaler 
Weise oder zufällig Mängel von ciner gewissen Bedeutung 
entstehen. 

lis ist nicht leicht anzugeben, wie viele Male im Mittel 
jährlich jedes Gleis nachgcbessert wird, Diese Ziffer schwankt 
wesentlich und hängt von der Bedeutung des Verkehres, vom 
Lingenprofile der Linie, vom Alter des Materiales, von der 
Beschaffenheit der Bettung, von der Natur des Untergrundes 
u. $. wW. ab, 

Im Allgemeinen ist das Gleis nur an den Stölsen nach- 
zubessern, welche sich mehr als die übrigen Theile des Gleises 
zu senken suchen, 

In gewissen Gefällen von grolser Länge ist häufig die 
Richtung des Gleises wieder herzustellen, 


Belgische Staatsbahnen. — Die allgemeinen Re- 
gulirungsarbeiten des Gleises erfolgen im Mittel cinmal jährlich. 


Dieselben bezwecken die Wiederherstellung des Niveaus 
und der Richtung zugleich. 

Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. — Min- 
destens zweimal im Jahre. 

Die Nacharbeiten bezwecken hauptsächlich die Wieder- 
herstellung des Niveaus. 


Egyptische Eisenbahnen. — Bei dem Mangel einer 
Unterschottung und dem hohen Wasserstande der Seitencanäle 
verliert das Gleis schr leicht seine Höhenlage und Richtung; 
überdies hängt dies auch von den Locomotiven ab, welche 
darüber verkehren. 

Irgend eine besondere Angabe kann hierüber nicht ge- 
macht werden, 


Russische Staatsbahnen (Pctersburg-Warschau), 
— Dic Gleisreparatur wird je nach Bedarf vorgenommen ; 
eine Gesammtreparatur der Bahn (par piquet) ist noch nicht 
in Anwendung, 

lis liegen keine exacten statistischen Daten über die 
Reparatur jeder einzelnen Werst vor; im Allgemeinen kann 
man jedoch annehmen, dafs die Reparatur in Gefällen jähr- 
lich nicht weniger oft als dreimal erfolgt und zwar im Früh- 
jahr, nach Auswechslung der Schwellen und im Herbste, 
Was die Wiederherstellung der Richtung betrifft, so erfolgt 
selbe mindestens viermal jährlich. 


2. Kosten der Gleisunterhaltung. 


Die Gleisunterhaltungskosten jährlich für das laufende m 
Gleis sind in Geld und Tagschichten anzugeben. 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Im Gesammt- 
durchschnitt: 10,4 Kreuzer, 0,15 Tagschichten (Arbeitslöhne 
ausschl, Material für die currenten Gleise). 

Privilegirte österr.-ungar. Staats-Eisenbahn- 
Gesellschaft. — Im Gesammtdurchschnitt: 15 Kreuzer, 
0,18 Tagschichten (Arbeitslöhne ausschl, Material). 

Oesterreichische Südbahn. — Kosten der Gleis- 
umstaltung: 50 Kreuzer, 0,20 Tagschichten. 

Adriatisches Netz der italienischen Stdbahn. 
Gesammtdurchschnitt: 33 Kreuzer, 0,36 bis 0,40 
Tagschichten, (Die jährlichen Kosten für Arbeit bei der 
Gleisunterhaltung sind variabel; man kann indessen einen 
mittlern Betrag von 700 Francs/km und 360 bis 400 Tag- 
schichten annehmen.) 


— In 


Französische Staatsbahnen. — Dio Arbeitskosten 
der Unterhaltung schwanken je nach den einzelnen Linien 
zwischen 15 und 64 Kreuzer (0,305 und 1,348 Francs. 
Ein Gesammtdurchschnitt kann aus den vorhandenen Angaben 
nicht berechnet werden). 

Ucber Tagschichten sind Angaben nicht mitgetheilt. 

Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, — Ueber Arbeits- 
kosten und Tagschichten der Gleisunterhaltung sind Angaben 
nicht mitgetheilt, (Die Gesammtkosten der Erhaltung der 
Bahn ausschl. Umstaltungen, Ueberwachung und allgemeines 
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Personal haben 6850 Francs/km, d. i. 3 Fl, 26 Kr. für 
das m betragen. Hiervon entfällt auf Kosten der Handarbeit, 
Erhaltung und Erneuerung des Gleises, der Apparate u. s. W., 
72 Kreuzer für das m). 

Französische Nordbahn. — Beim System der Haupt- 
revisionen schätzt man, dafs für die mittlere Erhaltung von 
6—7 m eines Gleises eine Tagsschicht und dafs mit 
Rücksicht auf die überdies nothwendig werdenden sporadischen 
Reparaturen eine Tagsschicht für etwa 5 m Gleis genügen 
wird. Hierbei ist die Erhaltung des Unterbaues, sowie die 
Erneuerung der Bettung und des Gleises selbst nicht inbegriffen. 


Französische Westbahn. — Die Unterhaltung wird 
normalmäfsig durch Rotten besorgt, welche aus vier Ober- 
baulegern und einem Rottenführer bestehen. Jede Rotte hat 
die Unterhaltung von 4 km zweigleisiger oder 6 km ein- 
gleisiger Bahn zu besorgen. Aufserdem haben die Rotten die 
Einfriedigungen zu erhalten, die Gräben zu reinigen, die Unter- 
haltung des feststehenden Oberbaumateriales auf den in ihrem 
Bereiche gelegenen Bahnhöfen zu besorgen, zur Zeit des Nebels 
die Signale zu wiederholen und die Baupl tze zu überwachen. 

Die Bedeutung dieses Dienstes ist sehr wechselnd, je nach 
der Bedeutung der Linie; zu verschiedenen Zeiten des Jahres 
werden den Rotten Hilfskräfte in wechselnder Zahl beigegeben. 

Ein Rottenführer erhält im Mittel jährlich 1200 Francs 
(570 Fl.), ein Oberbauleger 900 Francs (428 Fl). 

Belgische Staatsbahnen. — Im Gesammtdurch- 
schnitt: 18 Kreuzer, 0,15 Tagschichten. (Im Mittel kann 
man ungefähr cinen Mann für das km doppelgleisige Bahn für 
die Ausführung der gewöhnlichen Erhaltungsarbeiten rechnen, 
Die Arbeiter sind im Allgemeinen zu Rotten vereinigt, welche 
4 Mann für 4 km Bahn umfassen. 

Der mittlere Taglohn eines Oberbauarbeiters beträgt 
2,4 Francs, der eines Vorarbeiters 2,7 bis 2,8 Francs). 


Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. — Im Ge- 
sammtdurchschnitt: 45 Kreuzer, 0,20 Tagschichten. (1 Tag- 
lóhner für 1,5 km einfache Bahn.) 

Egyptische Eisenbahnen. — Im Gesammtdurch- 
schnitt: 29 Kreuzer, 0,33 Tagschichten. (Gesammtbezüge 
der Aufseher, Cantonnires, der Schmiede und anderer im 
Taglohn stehenden Leute für Erhaltung und Reparatur der 
currenten Bahn und Bahnhofsgleise.) Die Gesammtkosten 
der Erhaltung und Reparatur mit Inbegriff der Brücken, 
Bahnhofsgebäude und Bedientesten-Wohnhäuser für 1 m ein- 
faches und Bahnhofsgleis hat 1 Fl. 11 Kr, betragen. 


Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau). 

— Die mittleren jährlichen Kosten der Gleisreparatur aller Linien 

stellen sich nach den Jahren 1891, 1892 und 1893 wie folgt: 
a) Arbeitslohn . . . . 338001 Rubel. 


b) Nachbessern der Schotterbettung 55253 ,„, 
c) Auswechselung der Schwellen 317 457 , 
d) Auswechselung der Schicnen 338566 „ 
e) Richten der Schienenstólse . 75086 , 
f) Ausgleichen der Schottersäcke . 14974 , 


Zusammen 1139 337 Rubel, 


Aufser den Kosten von 75086 Rubel (far Auswechselung 
unbrauchbaren Materiales) wurden in den Jahren 1891, 1892 
und 1893 im Durchschnitt für das Jahr 159 285 Rubel fir Er- 
satz der flachen Laschen durch Winkellaschen vorausgabt. 

Die júhrlichen Kosten ftir 1m Gleis betragen fúr Arbeit 
und Material 0,47 Rubel. 


V. Ergänzende Notizen. 


1. Curven und Gefälle. 

Angewendete Ueberhöhungen und Spurerweiterungen und 
Ergebnisse allfälliger Beobachtungen und Versuche über die 
7Zweckmälsigkeit derselben. 

Anmerkung. In den angeführten Formeln bedeutet: 

JI= die Ueberhöhung in 2, 
h = die Ueberhöhung in mm, 


e = Spurerweiterung in mm, 

s = die Entfernung der Schienenmitten in m, 

S = die Spurweite in m, 

c = die Maximal-Fahrgeschwindigkeit in m/Secunde, 
v == die Maximal-Fahrgeschwindigkeit in km/Stunde, 


g = die Accelleration = 9,81 m, 
R= der Halbmesser der Curve in m. 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Die Ueber- 


höhungen sind nach der Formel ausgeführt: 
gc 
IF 
y. J 
125 mm nicht überschreiten. 


und dirfen 
Die Spurerweiterungen betragen für: 


R 

— m eT SN, 
150 bis 250 m: 28 mm. 800 bis 950 m: 12 mm. 
250 „ 325 „ 26, 950 ,, 1100 ,, 10,, 
325 „ 400 „ 24 „ 1100 ,, 1300 ,, ION 
400 , 475 „ 22 ,, 1300 ,, 1500 ,, 6,, 
ATS... DOO ag - 20 Ae 1500 ,, 1750 ,, 4 „ 
550 — 625... 18. 1750 ., 2000 ,, 2 
625 „ 700,, ID, über 2000 ,, — ,, 
700 „ 800 ,, 14,, 


Im Bogenanfange mufs die volle Ueberhéhung und 
Spurerweiterung vorhanden sein. 

Die ausgeführten Ueberhöhungen und Spurerweiterungen 
haben sich im Allgemeinen bewährt. 

Im Jahre 1894 wurden Versuche mit Ueberhöhungen 


nach den Formeln: 


700% | 500 v 
h = a und h = 7 
und mit Spurerweiterungen nach der Formel: 
_ (1000 — I’) 
27000 ` 
begonnen, 

Privilegirte österr.-ungar. Staats-Kisenbahn- 
Gesellschaft. — Die Ucberhóhungen sind nach der 
Formel ausgeführt: e 

H = 0,01177 -- - 
R 


und dürfen 145 mim nicht überschreiten, 
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Die Spurerweiterungen werden nach der Formel 
13 302 | 
e = a ee 10 mm 
hergestellt und dürfen 30 mm nicht überschreiten. 
Bei dieser Anordnung werden die Schienen in Curven, 
besonders im innern Strange verhältnismälsig zu stark ab- 
genutzt; eine Verminderung der Ueberhóhungen, so- 


wie der Spurerweiterungen erscheint angezeigt. 


Oesterreichische Südbahn. — Die Ueberhöh- 
ungen sind zum Theil um ein geringes Mals grölser als 


jene nach der Formel: 
SAC 


g. R 
und dürfen 150 mm nicht überschreiten. 
Die Spurerweiterungen betragen für: 


H = 


R 
mmm es mmm 
150 bis 980 m: 26 mm 700 bis 900 m: 12 mm. 
300 ,, 350 „ 24 ,, 1000 ,, 1250 ,, 8 ,, 
375 ,, 450 „ 20 ,, 1500 ,. 1750 ,, 4 ,, 
500 ,, 650 „ 16,, über 2000 „ — ,, 


Dieses Normale ist erst seit einem Jahre in Verwendung. 


Adriatisches Netz der italienischen Südbahn. 
— Die Ueberhóhungen sind nach der Formel: 
s.c 
H = — 
g. kR 
ausgeführt und dürfen 140 mm nicht überschreiten. 
Die Spurerweiterung beträgt für: 


R= 400m. 15 mm. 
R = 400 bis 500m. . 10 „ 
R = 500 bis 650m. . 5 „ 
R>650M. . . . . — y 
Die normale Spurweite betrágt 1,445 m, 
Italienische Mittelmeerbahn. — Die Ueber- 


höhung wird nach der Formel: 


S.c 
Go o. JE 


bestimmt und darf 140 mm nicht überschreiten. 
Die Spurerweiterung beträgt für: 


R<400 m. 15 mm. 
= 400 bis 500m. . 10 „ 
R = 500 , 650,.. 5 un 
R> 6b Mme su we y 
Die normale Spurweite beträgt 1,445 m. 
Französische Staatsbahnen, — Die Ueberhöh- 
ungen sind nach der Formel: 
y 
gerechnet, worin: 
> 50 km. 
v= 50, wenn v < 60 „ 
V=60, , v> 60 ,, 


Auf doppelgleisigen Linien werden die gefundenen 
Ueberhóhungen in Steigungen von mindestens 7 %oo und wenn 


— 


der Curvenanfang mindestens 500 m vom Fulse der Steigung 
entfernt liegt, um ein viertel vermindert, und in Gefällen 
von mindestens 7%o0 um ein viertel erhöht. Am Anfang 
der Curve ist die halbe Ueberhöhung vorhanden und die ge- 
neigten Uebergangsebenen haben eine Länge von 44 m, wenn 
die Ueberhöhung 10 cm nicht übersteigt, und eine Länge 
von 66 m, wenn die Ueberhöhung 10 cm übersteigt. 

Es sind Versuche gemacht, um zu beurtheilen, ob es 
nicht vorzuziehen ist, den Ueberhöhungen am Curvenanfange 
2/3 ihres Werthes und den geneigten Uebergangsebenen eine 
Neigung von 0,0015 m für das Meter zu geben. 

Die Keile, welche die Schienen in den Stühlen be- 
festigen, werden im Sinne des Gefälles cingetrieben. 

Die Spurweite in Krümmungen ist dieselbe wie in 
der geraden Bahn. 


Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, — Die Ueberhöh- 

ungen werden nach der Formel bestimmt: 
v 
H = F 

Die maximale Ueberhöhung darf 150 mm nicht über- 
schreiten. 

(Revue générale, Dezember 1893: Michel: Ueber 
Dispositionen behufs Erleichterung der Fahrt in Curven.) 


Eisenbahn Paris-Orléans. — Die Ueberhöhung 
wird nach der Formel bestimmt: 


0,0118 v* 
H = —._. 
R 
Die Spurerweiterung in Curven beträgt 10 mm. 
Französische Nordbahn. — Die Ueberhóhung 
wird nach der Formel ausgeführt: 
1000.7 
H — OR" 


Hierbei ist der Coéfficient: 
n = 0,04 m für Linien mit kleiner Geschwindigkeit. 
n = 0,05 m für Linien mit mittlerer Geschwindigkeit. 
n = 0,075 m für Exprelszugs-Linien. 
Die obigen Ueberhöhungen scheinen ihrem Zwecke zu 
entsprechen. 
Die Spurerweiterung beträgt e = 10 mm für Curven 
von: R = 450 m bis R = 250 m und e=15 mm für 
Curven, bei welchem R = 250 m ist. 


Französische Westbahn. — Ueberhóhung. Auf 
Dämmen wird die an der Bóschung liegende Schiene um 2 cm 
überhöht. 

Aulserdem erhält die äufsere Schiene in Krümmungen 
eine Ueberhöhung von: e 


H = 0,153 5. 


Die Länge des Ueberganges muls mindestens 100 H 
betragen, und muls derselbe stets in der Geraden liegen. 

Die Nützlichkeit einer Spurerweiterung in Curven 
wurde nicht erkannt. 
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Belgische Staatsbahnen, — Die Ueberhöhungen 
sind nach der Formel gerechnet: 


H. O 
H kamen g.R 
Aufserdem wurde versuchsweise die Formel angewendet: 
54 
H = RP 


aus welcher sich die normale Ueberhöhung ergiebt. 


Dieselbe wird in allen Curven, welche mit einer Ge- 
schwindigkeit von mehr als 60 km/Stunde befahren werden, 


um S erhóht, und in allen Curven, in denen die Geschwindig- 


keit 40 km/Stunde nicht übersteigt, um */4 vermindert. 


Die angewendete Ueberhöhung wird die praktische 
genannt und darf 150 mm nicht überschreiten. 


Seit 1887 hat der belgische Staat alle Erweiterungen 
in jenen Curven beseitigt, deren Halbmesser gröfser oder gleich 
500 m ist, und die mit 52 ky schweren Schienen belegt sind. 

Das Gleiche gilt von Zweigbahnen bis zu Halbmessern 


| von 450 m. 


Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. 


Ueberhöhungen. 
nennen una ou A 
Verminderung der Fahrgeschwindigkeit auf 0,988 0,985 0,98 0,97 0,96 0,94 0,925 0,9 0,88 0,85 0,8 
Ro... 5000 4000 3000 2000 1500 1000 800 600 500 400 300 
A A E A 16 21 30 40 57 70 88 101 107 139 
Spurerweiterungen R = 1000 bis 400 m 5 mm. 

e R= 400 ,,300,,10 ,, 
A R = 300 ,,150,, 21 ,, 


Egyptische Eisenbahnen. — Die Ueberhöhung 
wird nach der Formel bestimmt: 
V 
H = P 
darf jedoch 160 mm nicht überschreiten. 

Im Bogenanfange muls die volle Ueberhöhung vorhanden 
sein; die Uebergänge dürfen nicht stärker als 5 mmp/Meter 
geneigt sein. 

Eine Spurerweiterung wurde bisher nicht ausgeführt. 


Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau). 
— Die Ueberhóhung wird nach der vom Communications- 
Ministerium festgesetzten Formel ausgeführt: 
12,792 v” 
Ge a 
Gegenwärtig wird für alle Hauptlinien eine Geschwindig- 
keit v = 74,67 km/Stunde angenommen. Versuche úber die 
Richtigkeit obiger Formel sind nicht angestellt worden. 
Die Curve mufs ihrer ganzen Ausdehnung nach über- 
höht sein; die Länge des Ueberganges beträgt 1000 h. 
Verhalten der Gefällstrecken (Wandern). 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. — Das Wandern 
erfolgt in zweigleisiger Bahn in der Regel in der Fahr- 
richtung; in eingleisiger Bahn nach jener Richtung, in 
welcher eine grölsere Zahl und schwerer beladene Züge ver- 
kehren; dabei ist es gleichgültig, ob bergwärts oder thalwärts. 

In Krúmmungen wandert die innere Schiene zumeist in 
derselben Richtung wie die äufsere, und zumeist in der 
Fahrrichtung bezw. in der Richtung des stärkern Verkehres. 

Die verhältnismälsig grölste bisher beobachtete 
Wanderbewegung beträgt 260 mm (nach einem Jahre); das 
absolut gröfste Mals 420 mm (nach 7 Jahren). 

Die gröfste beobachtete Verschiebung des einen 
Stofses gegen den zugehörigen andern beträgt 310 mm (nach 
6 Jahren). 


Manchmal traten Spurerweiterungen (bis zu 7 mm) 
beim Wandern auf. 

Der Schienenstols verblieb beim Wandern zumeist in 
seiner normalen Lage zu den beiden Stolsschwellen. 


In den meisten Fällen wurden in Folge des Wanderns 
Hakennägel abgebogen und auch abgebrochen und Winkel- 
laschen ausgerissen, zumeist auf eisernen Brücken. 


In vielen Fällen wurde ein Aufsteigen des untern An- 
satzes der Winkellaschen auf die Unterlagsplatte, und zwar 
auf zweigleisigen Strecken in starkem Gefälle, beobachtet. 


In der Regel sind auch die den Stolsschwellen benach- 
barten Schwellen aus ihrer normalen Lage gebracht worden, 


Wo die Wanderbewegung bereits cin grölseres Ausmals 
erreicht hatte, mufsten Ausbesserungen der Gleise vorgenommen 
werden (Rücken der Stofsschwellen, Zurücktreiben oder Um- 
nageln der Schienen, Einziehen von Bogenschienen anstatt 
normaler Schienen). 


Auf in Schlägelschotter gebetteten Schwellen wan- 
dern die Schienen weniger als auf solchen in Fluís- oder 
Grubenschotter. 


Oesterreichische Südbahn. — In starken Gefällen 
tritt das Wandern oft sehr heftig auf und es wird dasselbe 
durch Winkellaschen, aber in grofsen Neigungen in nicht ganz 
zureichendem Malse paralisirt, daher diesfalls öfter Regu- 
lirungen stattfinden müssen. 

Die Proben mit Stofswinkeln bewähren sich gut, heben 
jedoch das Wandern in grolsen Neigungen auch nicht voll- 
ständig auf. 

Italienische Mittelmcerbahn. — Ueber die Längen- 
wanderung in Gefällen liegen keine genauen Daten vor; die- 
selbe ist jedoch auf ein fast unbedeutendes Mals beschränkt 


durch die angewendeten Verbindungsmittel. (Hakennägel auf 
den beiden Stofsschwelleu und Laschen, welche sich gegen 
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die unter einander fest verbundenen Stofsplatten stemmen ; 
siche auch Punkt II 3.) 


Französische Nordbahn. — Die Gleise wandern: 


1. im Sinne der Fahrrichtung und überdies 
2. im Sinne der Gefälle. 


Die anlälslich der methodischen Revisionen vorzuneh- 
menden Reparaturen verhindern es, dafs das Wandern unzu- 
lässsige Dimensionen annimmt, 


Französische Westbahn. — Um dem Wandern des 
Gleises zu begegnen, erhält die innere Lasche eine solche 
Länge, dals ihre Enden gegen die Platten der Schienenstühle 
des Stolscs sich stemmen. 


Belgische Staatsbahnen. — Auf den starken Ge- 
fällen von Luxemburg war es an einzelnen Stellen nothwendig, 
auf jeder dem Stofse zunächst gelegenen Schwelle zur Lasche 
einen dritten Tirefond hinzuzufügen, um die Längenwanderung 
der Schienen zu verhüten. 

Gegen die Schienenmitte zu sind in Gefällen Befestig- 
ungen zum Aufhalten der Schiene angebracht, und zwar je 
zwei Stück für cine 9 m lange Schiene. 

Auf diese Weise sind vier Schwellen an der Wanderung 
der Schiene betheiligt, und ist das Gleis auf den stärksten 
Gefällen unbeweglich. 


Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. — An ein- 
zelnen Stellen, vornehmlich solchen mit eisernen Schwellen, 
wandert das Gleis. 


Egyptische Eisenbahnen. — Ucber das Wandern der 
Schienen besonders in Gefällen wurden keine Erhebungen 
gemacht; diese Frage wird indessen im Folgenden allgemein 
behandelt. 

Die Bedeutung, welche das Wandern in Egypten erreicht, 
wird durch den Umstand, dafs man sich daselbst immerfort 
damit beschäftigt, und durch die behufs Bekämpfung des- 
selben bei den verschiedenen Oberbausystemen angewendeten 
Mittel gekennzeichnet. 

Das Wandern der Schienen erfolgt in Egypten stets in 
der Fahrrichtung und in beiden Strängen zugleich; der 
rechte Strang wandert ctwa 2 bis 5 Mal schneller als der 
linke. 

Eine Abweichung von dieser Regel wurde nicht beobachtet, 
auch wurde kein Unterschied in den Curven, den Gefällen 
oder der Richtung des Gleises constatirt. 

Das Wandern ist im Allgemeinen während des Sommers 
grölser als im Winter, 

In eingleisigen, nach beiden Richtungen befahrenen 
Gleisen giebt sich das Wandern in auffälligerer Weise 
kund als in zweigleisiger Bahn. 


Gleis auf Gufsglocken. Type 1854, — Bei diesem 
System ist las Wandern sehr stark, wenn man sich hölzerner 
Keile bedient. 

Für die rechte Schiene wurde eine Bewegung von 22 mm 
im Monat constatirt und erreicht diese Bewegung auf wenig 
widerstandsfähigem Terrain bis 50 mm. 


Die Verwendung der Spiralkeile, welche abwechselnd 
mit den hölzernen Keilen eingezogen wurden, hat die Wander- 
bewegung nicht aufgehalten. Sobald man jedoch lediglich 
Spiralkeile verwendete, wurde das Wandern hinreichend auf- 
gehalten. Dieselben sind auf 140 km zweigleisiger Bahn 
zwischen Birket-el-Sab und Alexandrien ausschliefslich in 
Verwendung, 


Vignolschienen, Type 1889. — Das behufs Auf- 
halten der Schienenwanderung angewendete System (Winkel- 
eisen an den Schienenenden) wurde unbequem und unwirk- 
sam befunden. An einem Punkte, wo die Unterschotterung 
aus Sand besteht, hat man ein Wandern bis zu 35 mm in 
einem Monat beobachtet. Aufserdem hat sich die Wander- 
bewegung der Schienen bei Kiesbettung, für dieses Oberbau- 
system aus einer 25 Monate umfassenden Periode, für die 
rechte Schiene mit 8—15 mm, und für die linke mit 
0—8 mm pro Jahr ergeben. 


Die Grölse des Wanderns hängt natürlich grofsentheils 
von der Natur der Unterschotterung und von der grölsern 
oder geringern Sorgfalt ab, mit welcher die Tirefonds ein- 
gezogen wurden. Die Verwendung von Unterlagsplatten er- 
höht die Wirkung der Tirefonds, und die Schiene drückt 
sich weniger in die Schwelle ein. 


Vignolschiene, Type 1893. — Die Winkellaschen 
und die Winkel haben während 5 Monaten das Wandern 
dieses Oberbaues aufgehalten, 

Es ist aber trotzdem nothwendig, diese Versuche noch 
fortzusetzen, 

Russische Staatsbahnen (Petersburg-Warschau). 
— Das Verhalten des Gleises in Gefällen in Bezug auf das 
Wander. ist genügend. 


2. Oberbaumaterial. 


Ergebnisse von Beobachtungen über das Verhalten von 
harten und weichen Materialsorten (Schienen, Laschen), Ein- 
fluís des Material-Herstellungsverfahrens, 


KaiserFerdinands-Nordbahn. — Seit 1891 
sind diesbezüglich Versuchsgleise mit Schienen einge- 
richtet; Ergebnisse liegen noch nicht vor. Vom Jahre 1895 
angefangen wird auch das Verhalten der Laschen besonders 
beobachtet werden. 

Privilegirte österr.-ungar. Staats-Eisen- 
bahn-Gesellschaft. — Hartes, elastisches und zähes 
Material bewährt sich am besten. 


Oesterreichische Südbahn. Sänmtliches 
Oberbaumaterial wird nur aus Martinstahl erzeugt. 


AdriatischesNetzder italienischen Süd- 
bahn. — Da immer Material derselben Festigkeit ver- 
wendet wurde, so war keine Gelegenheit vorhanden, den Ein- 
flufs der verschiedenen Härte des Materiales festzustellen. 


Italienische Mittelmeerbahn Es wurde 
die Nothwendigkeit erkannt, für Schienen einen nicht 


allzu weichen Stahl zu verwenden, um Abschleifungen 


der Schienenkópfe und Durchbiegungen zwischen den einzelnen 
Schwellen zu vermeiden. 


Französische Staatsbahnen. — Die gegen- 
wirtig verwendeten Schienen sind ausschliefslich aus Flufs- 
stahl hergestellt, nach dem Martin-Siemens- oder Bessemer- 
Verfahren. 


Der Stahl mufs von bester Qualität, feinkörnig, dicht, 
hart, zähe, und geeignet sein, Härte anzunehmen. Er soll 
mehr als 3°/oo Kohlenstoff und weniger als 1,1%00 Phosphor 
enthalten. 


Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. — Die Er- 
fahrung hat gezeigt, dafs harter, gegen Abnutzung wider- 
standsfähiger, dabei aber nicht brüchiger Stahl, wie solcher 
für Schienen erforderlich ist, sich nur im Siemens-Martin- 
ofen oder im saueren Bessemer-Converter erzeugen läfst. Der 
Thomas-Procefs (Desphosphoration) liefert ein zu weiches, 
groise Blasen enthaltendes Material, welches eine viel raschere 
Abnutzung zeigt, als der sauere Stahl. 


So zum Beispiel sind 50 Stück desphosphorirte Schienen 
nach 61/4 Jahren ausgewechselt worden, und zeigten eine 
mittlere Abnutzung des Kopfes von 14,6 mm, während die 
Schienen aus sauerem Stahl, welche vorher an derselben 
Stelle verlegt waren, 9%/s Jahre im Dienst verblieben sind 
und eine mittlere Abnutzung von 12 mm zeigten. 


Für Laschen ist mittelharter Stahl das beste 
Material, damit deren Abnutzung rascher erfolgt, als die der 
schwieriger auszuwechselnden und kostspieligeren Schienen. 


(Revue générale, August 1889. Hallopeau, 
Ueber die Qualität des Stahles für Schienen und Befestig- 
ungsmittel. ) 

Französische Südbahn. — Für die Erzeugung 
der Laschen und Schienen wird ausschliefslich harter 
Stahl verwendet. Derselbe verhält sich sehr gut; die 
Abnutzung ist eine langsame. 

Eisenbahn Paris-Orleans — Es wurde be- 
obachtet, dafs sich bei Schienen aus mittelhartem Stahle 
der Oberkopf durch den Verkelir der Züge breitdrückt. Bei 
Schienen aus hartem Stahle wurde ähnliches nicht hervor- 
gerufen. 


Französische Nordbahn. — Die Erfahrungen 
hierüber genügen noch nicht, um sich über den Gegensatnd 
auszusprechen. 


Französische Westbahn. — Im Allgemeinen 
werden harte Schienen verwendet. Im Jahre 1891 wurden 
jedoch auch 44 kg/m schwere Schienen aus besonders weichem 
Stahle im Tunnel von Pissy- Poville (2,204 m auf der 
Linie von Paris nach Havre) verlegt. Diese Schienen 
sind aber noch zu kurze Zeit im Dienste, als dafs aus den 
bisherigen Beobachtungen ein interessanter Schluls gezogen 
werden könnte. 


Belgische Staatsbahnen — Versuche fehlen. 


Die Schienen sind aus mittelhartem Stahle, 


die Brückenlaschen aus weichem Stahle oder Eisen. 
Beilage 9. 


seh 


Egyptische Eisenbahnen — Auch für die 
Vignolesschienen von 42 kg Gewicht ist keine grössere Zug- 
festigkeit als 70—75 kg/mm vorgeschrieben. 


Die aus verschiedenen Ursachen beim Abladen, Ver- 
legen und nach dem Verlegen veranlaisten Brüche waren 
äulserst selten, und haben seit 1889 «das Verhältnis von 
1:40 000 nicht überschritten. 


Aus einigen Analysen gebrochener Schienen scheint zu 
folgen, dafs die Brüche durch ein unrichtiges Mischungs- 
verhältnis der chemischen Bestandtheile hervorgerufen worden 
sind; diese Schienen enthielten 56°/oo Silicium anstatt 
0,06 9/59, wie es das Bedingnisheft verlangt. Diese mangel- 
haften Schienen sind höchst wahrscheinlich aus dem ersten 
Ingot der Charge erzeugt worden, welcher oft abweichend in 
seiner Zusammensetzung ist. Um solche mangelhafte Schienen 
erkennen, erproben und zurückweisen zu können, wird beab- 
sichtigt, in Zukunft in den Bedingnissen zu verlangen, dafs 
jede Schiene die Nummer der Schmelzung fragen soll. 


Von den ungefähr 5000 im Jahre 1891 bestellten 
Doppelkopfschienen wurden mehrere Hundert zur Herstellung 
von Zungen und Kreuzungen verwendet, und ein grofser Theil 
für die Bearbeitung mit Werkzeugen oder für das Kürzen 
als zu hart befunden. 


Die Analyse der Schienen bei ihrer Uebernahme hat 


ergeben: 
Kohlenstoff . . 2. . . . . . . 00,375 
Silicium. 2... ek 0,064 
Schwefel La go u e058 
Phosphor 2. . nn 0,054 
Mangan 1,149 


Die Zugfestigkeit war 62—63 hg/qmm: 

Die Elasticitátsgrenzo war 38—43 hg/qum: 

Die Dehnung war 24—25%, auf 5 cm Länge: 

Die Contraction war 37—389,. 

Die Analyse einiger für Zungen als zu hart be- 
fundener Schienen ergab: 


Kohlenstof . . . . . . . GLD 
DICU 2 2 sc a ee | & O AS 
Schwefel Dd ow SS a e eat O 
Phosphor 6 . . . . . . . . 0,053 
Mangan. 2. ©... . . . . . 32,139 
AYSCR 2. = © «© mm. ce & “. « 00951 
Kupfer 0,071 


Zugfestigkeit S4—85 lg/qun. 
Dehnung 1,6—39%, auf 5 cm Länge. 
Contraction 0—5%. 

Man kann daher mit vollem Rechte annehmen, dafs 
seit 1891 eine grofse Anzahl von Doppelkopfschienen verlegt 
sind, welche eine Zugfestigkeit von 85 kg/qmm besitzen. 

Die durch das Verladen und durch Vorfälle beim Ver- 
legen hervorgerufene Anzahl von Brüchen war gering: etwa 
1 für 4000. 

Irgend ein durch den Verkehr der Züge veranlafster 
Bruch ist nicht vorgekommen. 

IV 
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Zur Erzeugung von Laschen wurde seit den letzten 
10 Jahren nur weicher Bessemerstahl verwendet. 


8. Stofsverbindungen. 


Ergebnisse von Beöbachtungen über das Verhalten von 
Stolsverbindungen, insbesondere, wenn Vergleichsdaten für ver- | 
schiedene Stolsverbindungs-Constructionen, oder, bei gleicher 


Construction, ftir verschiedene Materialgattungen vorhanden 
sind. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn — Erfah- 


rungen liegen nur bezüglich des alten, 1872 bis 1886 ver- 
wendeten Profiles B vor. 

Die Statistik lälst erkennen, dafs die Schienenbrüche 
am Stolse immer häufiger werden, sobald die Stofsverbindung 
in Folge Abnutzung der Laschen schlotterig wird. 

Von der Gesammtzahl der gebrochenen B-Schienen 
sind am Stofse gebrochen: 


19,6%, im Jahre 1888; 


27,5% »  . 1889; 
324% . 4 1890; 
51,8% , 4 1891; 
331%. » 1892; 
39,595, p » 1893. 


Behufs Beseitigung der schädlichen Spielräume zwischen 


Laschen und Schienen wurden im Jahre 1893 Futter- 
bleche eingezogen. 

Eine solche Ausfütterung war bei 87 440 Stéfsen von 
149 758, also bei 25,2%/o der Gesammtzahl erforderlich, und 
wurden an Futterblechen verwendet: 


119 746 Stück von 1 mm Stärke; 


wf act P 

D () D 4 D 9 1 1 4 d 4 D 
egy Lei D 
6 2 65 ag y 2 ” ” 


Zusammen 186657 Stück, das ist durchschnittlich etwa 
5 Stück Futterbleche für den Stols, deren durchschnitt- 
Jiche Stärke 1,2 mm betragen hat. 


Privilegirte österr.-ungar. Staats-Eisen- 
bahn-Gesellschaft. — Die Mängel des angewendeten 
schwebenden Schienenstofses äufsern sich in den Setzungen 
ler Stofsschwellen. Die Behebung derselben verursacht ziem- 
lich bedeutende Kosten. 


Es wurden Versuche gemacht, die Stofsschwellen in 


eine Sandbettung zu legen, doch kann über das Resultat 
noch kein Urtheil abgegeben werden. 
Gotthard-Bahn. — Die angewendete Stofsver- 


bindung wurde immer als ungenügend erachtet, und wird 
selbe durch eine andere, stärkere ersetzt werden, sobald ein 
Systen gefunden sein wird, welches bessere Ergebnisse liefert. 

Es wurde mit einigem Erfolg versucht, die Mängel 
dieser Verbindung durch Näherung der am Stofse liegenden 
Schwellen zu beheben; obwohl die Stolsschwellen nur von 
einer Seite unterstopft werden konnten, fanden sie doch ihr 


Auflager ganz so, wie die anderen Schwellen. 


Adriatisches Netzderitalienischen Std- 
bahn. — Es ergab sich die Notwendigkeit, anstatt der 
flachen Laschen Winkellaschen mit Einklinkungen für die 
Hakennägel zu verwenden, um das Wandern der Schienen 
zu verhindern. ' = 


Italienische Mittelmeerbahn. — An den 
Stölsen wurde eine erhebliche Abnutzung der Laschenanlage- 
flächen, besonders im mittlern Theile der Laschen, De- 
obachtet, weshalb sich in den letzten Jahren die Nothwendig- 
keit ergab, auf die Verwendung von Stahl- Laschen über- 
zugehen. Die obengenannte Abnutzung, — wenn auch im 
Verhältnis sehr gering, — ist aber noch immer wahrnehmbar. 

Französische Staatsbahnen. — Es wurde 
erkannt, dafs die versetzten Schienenstöfse minder gute 
Ergebnisse lieferten, wie die gegenüberliegenden Stifse. 

Französische Südbahn — Um den Wider- 
stand der Stölse zu erhöhen, wurden verstärkte Laschen 


eingeführt (siehe Punkt 5, Abschnitt III); die erhaltenen 


Ergebnisse können noch nicht angegeben werden, da die 
Einführung erst vor kurzem erfolgte. 


Französische Nordbahn. — Um gute Stofs- 
verbindungen zu erhalten, sind starke Laschen unerläfslich ; 
aber man glaubt nicht erwarten zu sollen, dafs den Stöfsen 
durch Anwendung von starken Laschen allein eine absolute 
Steifigkeit verliehen werden kann; die Lasche kann dio- 
Schiene stützen, aber sie kann mit ihr nicht einen Körper 
bilden. Man glaubt, dafs die Solidität der Stofsverbindung 


insbesondere erzielt werden kann durch Annäherung und gute 


Lagerung der Stofsschwellen. Deshalb wurde auch die Stofs- 
schwellenentfernung bei der neuen Oberbautype auf 48 cm 
herabgemindert. 


Französische Westbahn. — Seit’ kurzem ist 
ein System des unterstützten Stolses versuchsweise ange- 
wendet, welches sich gut zu erhalten erscheint. Dasselbe 
besteht aus einem gegossenen Stuhle, welcher durch Tirefonds 
auf den dem Stofse zunächst gelegenen Schwellen befestigt 
ist, und auf welchem die beiden Schienenenden aufruhen ; 
eine Lasche aus Stahl und sechs Bolzen bilden die Verbin- 
dung der Schienen mit dem Stuhle, 

Bei der Kürze der Zeit liegen jedoch bestimmte Er- 
gebnisse über diese neue Stofsverbindung noch nicht vor. 


Holländische Hisenbahn-Gesellschaft. 
— Die Winkellaschen liefern ein zufriedenstellendes Ergeb- 
nis, und werden nach und nach an Stelle Wer Flachlaschen 
eingezogen. 

Egyptische Eisenbahnen. — In letzter Zeit 
sind Winkellaschen eingeführt worden. Die sich hieraus er- 
gebende Erhöhung der Steifigkeit der Stofsverbindung ist 
schr bedeutend. 

Ein anderer aus der Einführung der Winkellaschen 
sich ergebender Vortheil ist das theilweise Aufhalten der 
Wanderbewegung (siehe hierüber Punkt 1, Abschnitt V). 
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| | 4. Specialeonstructionen. 

Angabe von angewendeten Specialconstructionen zur 
Erhöhung der Widerstände ‘gegen Seiten- und Längskräfte, 
und deren Zweckmälsigkeit (Spurstangen, äufsere Schienen- 
kopfhalter, Stofswinkel u. s. w.) 


LG 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. -— Abgesehen 
von der unter III/3 angeführten Verwendung von Stuhlplatten, 
durch welche nebst einer hessern Befestigung auch eine 
Verminderung des Kantens der Schienen, also eine Erhöhung 
des Widerstandes gegen Seitenkräfte, angestrebt wird, sind 
anderweitige, hierher gehörige Specialconstructionen nicht 
in Anwendung. | 

Privilegirte österr.-ungar. Staats-Eisen- 
bahn-Gesellschaft. — Um das Wandern hintan zu 
halten, wurden versuchsweise die Stofsschwellen mit einigen 
‘benachbarten Schwellen durch Andreaskreuze, oder durch 
parallel zur Bahnaxe angeordnete Flach- oder Winkeleisen, 
welche letztere Schwellenenden unter einander verbanden, 
verkuppelt. 

Erstere Anordnung ergab in einer Gefällstrecke von 
35/00 auf einer Localbahn mit starkem Thaltransporte voll- 
kommen befriedigende Resultate. 

Auch die zweite Anordnung hat sich in mehrfacher 
‘Anwendung vollkommen bewährt. 

Zur Erhaltung der Spurweite wurden versuchsweise 
Seidel’sche Spurplatten angewendet, welche gleichfalls gute 
Resultate lieferten. 

Französische Staatsbahnen. — Auf Eisen- 
constructionen, wo das Gleis auf seitlich nicht festgehaltenen 
Langschwellen aufliegt, werden die letzteren durch U-förmige 
Kisenstangen verbunden, um den Widerstand gegen Seiten- 
kräfte zu erhöhen. | 

Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. — Anwendung 
von zwei Paar Backen bei 12 m langer Schiene, behuís Er- 
höhung des Widerstandes gegen Längenverschiebungen. 

Französische Südbahn. — Um den Widerstand 
gegen Seitenkräfte zu erhöhen, wurden auf den von Schnell- 
zügen befahrenen Linien mit starkem Verkehre, in den 
Krümmungen mit kleineren Radien als 400 m und in den 
Neigungen von 0,02 und darüber der Hauptbahnen, zwei 
Ergánzungsschwellen auf 11 m Gleislänge verlegt. 

Die Schwellenentfernung wurde dadurch von 980 auf 
817 mm reducirt. 

Aufserdem werden auf diesen Linien breitfifsige Schienen- 
stühle von 14,5 kg Gewicht verwendet. 

Und endlich die Verschiebung des äufsern Stranges 
in Curven zu vermeiden, wird gegenwärtig ein breitfülsiger 
Schienenstuhl mit 3 Tirefondslöchern studirt. | 


Französische Westbahn. Aufser der Ver- 
stärkung der Verlaschung sind keine Specialconstructionen 
angewendet. 

In gewissen Fällen wurde den Seitenverschiebungen 
dadurch mit Erfolg entgegengetreten, dafs die Schwellen der 


beiden Gleise auf zweigleisigen Linien durch Bänder ver- 
bunden wurden. 

Auch wurde versucht, den Widerstand der Schwellen 
gegen seitliche Verschiebungen durch Anbringung von verti- 
calen Holzbrettchen an den Schwellenenden zu erhöhen. 

Belgische Staatsbahnen. — Gegen die Längs- 
bewegung der Schienen sind an die Schiene und Schwelle 
befestigte Winkel in Anwendung. Ein anderes, kräftiges 
Mittel zur Bekämpfung der Längskräfte besteht in der Ver- 
wendung von eisernen Stangen, welche eine Reihe von 
Schwellen verbinden. | 

Holländische FEisenbahn-Gesellschaft. 
— Spurstangen sind nieht in Anwendung; in einigen Curven 
bedient man sich hölzerner Streben. 


5. Verhalten des Oberbaues. 

Angaben, ob das Gleis den Anforderungen entspricht, 
oder ob Constructionsveränderungen im Ganzen oder in Details 
in Aussicht genommen sind. 

Allfiillige Angaben der hierauf bezüglichen Ursachen 


und Gründe. 


KaiserFerdinands-Nordbahn. — Die gegen- 
wärtigen Oberbau-Constructionen sind für die derzeitigen An- 
forderungen (7 € Raddruck und 80 kim maximale Geschwindig- 
keit) ausreichend. 

Die bisher durchgeführten Acnderungen (siehe Punkt 
V-7) sind durch die Zunahme der Erhaltungsarbeiten, die 


schnellere Abnutzung der Gleise und die Steigerung der 
Schienenbrüche veranlafst worden, und bezwecken haupt- 


sächlich eine Verminderung der Erhaltungskosten und eine 
Verbesserung der Stofsverbindung, welche bekanntlich bei 


allen Oberbau-Constructionen den schwächsten Punkt bildet. 


Privilegirte österr.-ungar. Staats-Eisen- 
bahn-Gesellschaft. Der 
derzeitigen Anforderungen vollkommen. 

Constructionsinderungen sind nur im Detail in Aus- 


Oberbau entspricht den 


sicht genommen, und bezwecken eine bessere Lagerung der 
Schwellen. 
Das Gleis 


Oesterreichische Súdbahn, — 
nach der neuesten Normale mit zwei Unterlagsplatten auf 
jeder Schwelle, entspricht allen Anforderungen mit Rück- 
sicht auf die erhöhte Fahrgeschwindigkeit, 
weitere diesbezügliche Constructionsänderungen vorläufig nicht 


in Aussicht genommen. 


und es werden 


Adriatisches Netz deritalienischen Süd- 
bahn. — Die gegenwärtig in Verwendung stehenden Gleise 
genügen der durch den Zugverkehr hervorgerufenen Inan- 
spruchnahme. 

Italienische Mittelmeerbahn. — Wenn sich 
auch auf den sanit geneigten, oder nicht sehr stark be- 
fahrenen Linien die angegebenen Anordnungen hinreichend 
gut verhielten, so glauben wir dennoch, dafs die genannten 
Constructionen für Linien, auf welchen schnellfahrende Züge 
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verkehren, auf welchen der Verkehr cin sehr starker ist, 
und vornehmlich auf welchen starke Neigungen und lange 
Tunnel vorkommen, nicht hinreichend stark sind. 


Aus diesem Grunde werden in kurzem in dem grofsen 


Tunnel von Ronco, woselbst sich die eben bezeichneten Ver- | 


hältnisse des Verkehres und der Neigungen vorfinden, Ver- 
suche mit einer neuen, stärkern Construction vorgenommen 
werden. 

Französische Staatsbahnen. — Um der 
Steigerung des Maschinengewichtes Rechnung zu tragen, wurde 
im Jahre 1892 mit dem Ersatze der Schienen von 38 kg 
durch solche von 40 kg begonnen, und wird dieso Aus- 
wechselung fortgesetzt. Ebenso erfolgt eine Vermehrung der 
(um 1 bei 5,5 m und um 2 bei Il m 
langen Schienen) auf den von Exprefsziigen befahrenen Linien. 

Aus demselben Grunde wurde die Auflagerfläche der 
Stühle vergrölsert, und die Anzahl der Tirefonds von 2 auf 3 
erhöht, der Druck des Stuhles auf die Schwelle so 
elcichfórmig als möglich vertheilt werde. 


Schwellenanzahl 


damit 


Paris-Lyon-Mittelmccrbahn. — Es ist keine 
neue Abänderung in Aussicht genommen worden. 

Französische Súdbahn. — Das Gleis entspricht 
der durch den Zugverkehr hervorgerufenen Beanspruchung gut, 
und es besteht nicht die Absicht, die gegenwärtig in Ver- 
wendung stehende Oberbau-Type abzuändern. 

Eisenbahn Paris-Orlóans. — Das beschrie- 
bene Gleis wird voraussichtlich lange Zeit einem intensiven 
Verkehre widerstehen. 


Französische Nordbahn. — Man glaubt, dafs 
man den neuestens angewendeten und oben beschriebenen 
Oberbau müssen. Man muís übrigens 
noch einige Jahre abwarten, um zu schen, ob er, — wie 
man hofft — die Bedingungen eines soliden und dauerhaften 


nicht wird wechseln 


Gleises erfüllen wird. 


Französische Westbahn. — Auf den von Ex- 
prefszügen befahrenen oder sehr stark beanspruchten Linien 
oder Strecken wurde die Gleistype mit unsymmetrischen 
Doppelkopfschienen von 12 m Länge und 44 kg Gewicht 
fiir das m eingeführt, welche normalmáfsig auf 18, ausnahms- 
weise auf 15 Schwellen aufliegen. 

Hierzu führten die folgenden Erwägungen: 

1. Die allmälige Steigerung 
Locomotiven von 11 auf 13 und 15 £; 


des Achsdruckes der 

2. Die Steigerung der Fahrgeschwindigkeit der Ex- 
prefszüge von 60 km auf 70 und 75 km/Stunde, wobei 
die Führer im Falle einer Verspätung die Geschwindigkeit 
in der freien Strecke auch bis auf 90 km zu erhöhen be- 
rechtigt sind; 

3. Die Abnutzung der Stahlschienen erfolgt rogelmälsig 
und kann 15 mm erreichen, ohne dafs die Schienen dienst- 
Im TMinblicke bierauf wurde dem Fahr- 
kopfe eine für die Abnutzung bestimmte Stärke von 12 mm 


untauglich werden. 


hinzugefügt. 


mit 17 mm annehmen, welcher bei den 38,75 lg schweren ` 


geführt. 


Man kann also die unschädliche Gesammtabnutzung E 


Schienen eine solche von 5 mm gegenúbersteht, 

Anderseits ist das Wenden von Stahlschienen, welche 
einen solchen Grad der Abnutzung erreicht haben, nicht 
mehr thunlich; dies hat daher zur unsymmetrischen Form 

Das neue Profil gestattet die Verwendung derselben 
Stühle wie jenes von 38,75 kg. 

Belgische Staatsbahnen, — Das Gleis mit 
Schienen von 52 kg/m entspricht der durch einen sehr 
intensiven Verkehr hervorgerufenen Beanspruchung, und zwar 
namentlich auf den Linien Brüssel-Antwerpen und von Brüssel 
nach dem Grofsherzogthume Luxemburg. 

Irgend eine Abänderung wird nicht beabsichtigt. 

Holländische Bisenbahn-Gesellschaft. 
— Für den Augenblick sind Abänderungen des Oberbau- 
systemes nicht in Aussicht genommen; das Gleis genügt der 
Beanspruchung durch die Züge, 

Egyptische Eisenbahnen. — Das Gleismaterial 
des Gufsglocken-Oberbaues mit Spiralkeilen hat sich unter 
dem Zugverkehro vortrefflich erhalten. Ohne Bettung bildet 
es ein leicht zu erhaltendes, sanft zu befahrendes Gleis. 

Soine hohen Kosten, welche im Jahre 1888 etwa um 
2450 Fl. und im Jahre 1891 etwa um 2253 Tl./km 
höher waren, als jene der Vignoltype von 1889, sind die 
wichtigste Ursache, warum -es verlassen wurde. Auf nassem 


Terrain oder wo Kiesbettung nothwendig ist, entsprechen 
die Guíselocken nicht mehr. 
Russische Staatsbahnen (Petersburg- 


Warschau). — Die verwendete Gleistype entspricht voll- 
kommen der durch den Zugverkehr hervorgerufenen Bean- 
spruchung. Es ist keinerlei Veränderung beabsichtigt. 


6. Dynamische Wirkungen der Fahrzeuge. 
Angaben über Erhebungen im Betriebe, oder Ergeb- 
nisse von Specialversuchen (vertikale und Seitenkräfte). 
Mittel und Art der Erhebung der Wirkungen der Fahrzeuge 
auf den Oberbau. 


Vin 


Kaiser TFerdinands-Nordbahn. Siehe 
den Bericht: Versuche, die Einsenkungen auf photographischem 
Wege zu registriren. 


Paris-Lyon - Mittelmeerbahn. — Siche 
Couard: Experimentelle Untersuchungen der 
Bedingungen der Stabilität des Stahlgleises, 
(Rovuc génórale, October und December 1887, Juli 
1888 und September 1889.) 

Bolgische Staatsbahnen, — Siehe die Mit- 
theilung der bezüglichen Versuche über Durchbiegung des 
Gleises, welche für die 1. Section des Congresses zu Mailand 
von Huberti gemacht wurde (Allgemeiner Rechen- 
schaftsbericht des internationalen Eisen- 
bahn-Congresses, 3. Band, XXXIII., Frage, Seite 13. ) 


17 Malsrogeln zur Erzielun 
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gröfserer Leistungsfählgkeit 
vorhandener G eiseonstruetionen, 

Werden  behufs Ermöglichung einer höhern Zugge- 
schwindigkeit in neuerer Zeit Verstärkungen des Oberbaucs 
in Aussicht genommen, oder wird dieselbe durch entsprechend 
geänderte Bauart der Fahrbetriebsmittel angestrebt’? 

Welche Constructionen sind bereits zur Durchführung 
gelangt und mit welchen Erfahrungen ? 

Eine 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn — 


gröfsere Fahrgeschwindigkeit als 90 km/Stunde ist gesetz- 


lich nicht zulässig. 

Die bisher zur Anwendung gelangten Mafsnahmen zur 
Er zielung einer entsprechenden Leistungs- 
fäh igkeit der vorhandenen Gleisconstructionen sind 
folgende: 

1. Vermehrung der Schwellenanzahl von 11 auf 12 
bei 9 m langen Schienen, wodurch die Schwellen-Entfernung 
auf 78 cm vermindert wurde. (Siehe Punkt III-7.) 

2. Verwendung von 2,7 m langen Schwellen anstatt 
solchen von 2,4 m Länge. (Siche Punkt III-2.) 

Durch diese beiden Mittel wird eine verminderte Ein- 
senkung der Schwellen in die Bettung, und in Folge dessen 
eine ruhigere Lage des Gleises und geringere Unterhaltungs- 
kosten erreicht, | 

3. Verwendung von keilförmigen Unterlagsplatten be- 
hufs Vermeidung der Schwellendexelung und Schonung der 
Schwellen. (Siehe Punkt III-3.) 

4. Einführung einer 
12,5 m anstatt 9 m, um 
überhaupt zu vermindern. 


normalen Schienenlänge von 
die Anzahl der Schienenstöfse 
(Siehe Punkt III-7. ) 

5. Verwendung von Stuhlplatten behufs Vergröfserung 
der Schienenbasis und Verbesserung der Befestigung der 
Schienen auf den Schwellen, um an den Stöfsen die schäd- 
lichen Drehungen der abgehenden Schiene zu beseitigen. 
(Siehe Punkt II-3,) 

6. Herstellung der Laschen aus härtern Flufseisen 
beziehungsweise Flufsstahle, um die Abnutzung der Laschen- 
Anlageflächen thunlichst zu vermindern. 

7. Herstellung der Laschenlöcher durch Bohren, 
anstatt durch Stanzen, um das Laschenmaterial zu schonen, 
und möglichst wenig Veranlassung zu Laschenbrüchen zu geben. 

8. Vergrölserung des Bolzendurchmessers von 19 auf 
22 mm. 

9, Vergröfserung der Laschenlänge, bezw. auch Ver- 
mehrung der Bolzen für den Schienenstofs von 4 auf 6, bchufs 
Erzielung eines innigern Anschlusses der Laschen an die 
Schienen und Erhöhung des Wirkungsgrades der 
(Siehe Punkt 11-5.) 

10. Beiderseitige Umfassung der Beilagen beim Stuhl- 
platten-Oberbau seitens der Innenlaschen, um dem Wandern 
der Schiene besser entgegenzutreten und eine Inanspruchnahme 
der Fulsschrauben auf Biegung zu verhindern, 

11. Ausfütterung locker gewordener Schienenstéfse durch 
entsprechend starke Futterbleche. (Siehe Punkt V-3.) 


Laschen. 


vor der Feuerbüchse befindlichen Achsen, 


Ergebnisse über die Erfolge dieser Mafsnahmen liegen 


- noch nicht vor. 


Die sub 1 erwähnte Schwellenvermehrung hat sich 
indes schon jetzt insofern vortheilhaft erwiesen, als die Zahl 
der locker gewordenen Schwellen geringer ist, und daher 
auch die Erhaltungskosten sich niedriger stellen werden. 

Beabsichtigt, — jedoch noch nicht durchgeführt, — 
ist die Verwendung von Laschen etwas stärkern Profiles, 
denen sowohl die Aufsen- als Innenlasche die Platten (Keil- 
bezw. Stuhlplatten) umfafst, wodurch der Wanderbewegung 
der thunlichst gréfste Widerstand entgegengesetzt wird. 


von 


Adriatisches Netzderitalienischen Süd- 
bahn. — Auf einigen Linien wurde die Schwellenanzahl bei 
den 9 m langen Schienen von TO auf 11, — und bei den 
12 m langen Schienen von 13 auf 14 erhöht. 

Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. — Einführung 
von Locomotiven mit Drehgestellen für Schnellzüge. („Revue 
generale“, Januar 1894.) 

Die Locomotiven der Type 1879 mit 2 gekuppelten, 
einer vordern und 
einer hintern Laufachse, wurden in Locomotiven mit Dreh- 
gestellen, einer vor der Feuerbüchse gelegenen Triebachse 
und einer hinter 
umgestaltet. 

Der Kessel wurde verkürzt, Durchmesser der 
Siederohre vergröfsert, Feuerbüchse und Dampfeylinder 
Schwerpunkte näher gerückt, und die Basis der Maschine 
verlängert. Dadurch wurde die Stabilität des Ganges ver- 
mehrt und die Wirkung der Seitenkräfte herabgemindert. 

Das Dienstgewicht der Locomotive wurde um 1150 kg 


der Feuerbüchse liegenden Kuppelachse, 


der 
dem 


vermindert. Die Kürzung des Kessels konnte bewerkstelligt 
werden, ohne die Leistungsfähigkeit oder Ockonomie der 


Maschine zu beeinträchtigen, dadurch dafs die Röhre von 


50 mm äulserm Durchmesser durch solche von 65 nun Dure h- 


messer ersetzt wurden. 

Mit diesen reconstruirten Maschinen wurde die Fahr- 
zeit auf der 862 kom langen Strecke Paris-Marseille um 14 
bis 56 Minuten verkürzt. 

Die mittlere Geschwindigkeit beträgt 62,7 und 63,53 lun 
in der Stunde. Die Zugbelastung bei diesen Locomotiven cr- 
reicht 210 Tonnen. Die Maschinen haben bei 
suchen einen vorzüglich ruhigen Gang 
schwindigkeiten von 115 km/Stunde. 


allen Ver- 


gozcigt bis zu Ge- 

Eisenbahn Paris-Orléans. 
waltung theilt im Begleitschreiben 
des Fragebogens Folgendes mit: 

Abgesehen von dem Vignolgleis von 30 wnd 36 kg/m, 
welches wir nach und nach beseitigen, ist das normale 
Gleis unseres Netzes ein Gleis mit symmetrischen Doppelkopf- 
schienen von 38 kg, mit verlaschtem schwebendem Stofse und 

5 kg schweren Stühlen. 

Vor 1884 war die Schienenlänge 5,5 m und wurde 
von 6 Schwellen gestützt. Seit 1884 verwenden wir nur 
mehr Schienen von 11 m Linge, 


— Die 
zur Beantwortung 


Balınver- 


von denen wir gogenwärtie 


XXX. 


4000 km einfaches Gleis besitzen. 
ruht auf 12 Schwellen. 

Im Jahre 1889 haben wir 
Gleistype 


Die 11 m lange Schiene 


eine neue verstärkte 
mit unsymmetrischer Doppelkopf- 
schiene von 42 kg Gewicht und mit 18 kg schweren Stühlen. 

Die verstärkten Stühle passen zu den gewöhnlichen 
Schienen von 38 kg, ebenso wie die verstärkte Schiene in 
unseren gewöhnlichen Stuhl für die 38 kg-Schiene eingelegt 
werden kann. Die beiden Gleistypen wurden in der Juli- 
Nummer der Revue générale des chemins de fer, 
unter Begründung des neuen verstärkten Gleises beschrieben. 

Dieses vollständig verstärkte Gleis wird nach und nach 
an Stelle des alten auf unserer Hauptlinie Paris-Bordeaux 
(582 km. Doppelgleis) verlegt. Wir wechseln die Schienen 
‚usammenhängend, die Stühle jedoch nur einzeln, anläfslich 
der Schwellenerneuerung aus. . Gegenwärtig haben wir die 
Hälfte der Linie mit starken Schienen, und den fünften 
Theil mit starken Stühlen versehen. 


angenommen, 


Wir verwenden das verstärkte Gleis auch an gewissen 
besonderen Punkten: in grofsen Tunneln und auf langen 
eisernen Brücken. 

Die Verwechselbarkeit der 2 Gleistypen gestattet uns 
locale Verstärkungen vorzunehmen. 

So verwenden wir die starke Schiene mit gewöhnlichen 
Stühlen in gewissen Gefällstrecken, woselbst die Anzahl und 
das Gewicht der Züge, welche mit angezogenen Bremsen 
herabfahren, eine besonders starke Abnutzung ergiebt. Wir 
verwenden ferner starke Stühle mit gewöhnlichen Schienen 
in scharfen Curven (von 400 m Halbmesser und darunter) 
der geneigten Linien. 

Wir haben endlich auch zu einer dritten Art der Ver- 
stärkung Zuflucht genommen: zur Erhöhung der Schwellen- 
anzalıl. 

Gegenwärtig haben wir 1772 km einfaches Hauptgleis 
mit 7 Schwellen anstatt 6 auf 5,5 m Länge. 

Dieses Verstärkungssystem, welches ein Element mit 
grofsen Erhaltungskosten in das Gleis einführt, beabsichtigen 
wir nicht weiter zu treiben. 

Französische Westbahn. — Wie bereits ge- 
sagt, wurde die Gleisconstruction dadurch verstärkt, dafs die 


Doppelkopfschienen von 38,75 kg durch unsymmetrische 
Stahlschienen von 44 kg ersetzt worden sind. ` 

Aulserdem beschäftigt man sich mit Mitteln zur Ver- 
stärkung des Schienenstofses; der Versuch mit dem unter- 
stützten Stofse, von welchem im Punkt V/3 die Rede ist, 
war das erste Ergebnis dieser Studien. 


Belgische Staatsbahnen. — Der Oberbau mit 
Schienen von 52 kg/m ist sehr widerstandsfähig, es war 
demnach bisher keine Veranlassung, sich mit der hier ge- 
stellten Frage zu befassen. | | 


Holländische Eisenbahn-Gesellschaft. 
— Für die nächste Zukunft sind Abänderungen weder im 


Oberbau, noch in der Construction der Locomotiven beab- 
sichtigt. 
Egyptische Eisenbahnen — Irgend welche 


Mafsnahmen zur Erhöhung der Widerstandsfähigkeit des Gufs- 
glockenoberbaues sind nicht getroffen worden; es wurde jedoch 
die Erneuerung des gesammten 207 km langen Doppelgleises 
zwischen Cairo und Alexandrien beschlossen, und haben die 
Arbeiten bereits begonnen. 


Die 42 kg schweren Vignolschienen werden mit zwei 
Winkellaschen an jedem Stofse verwendet. Das Gleis wird 
aufserdem mit Kies oder Steinschlag in einer Stärke von 
10 bis 15 cm unter den Schwellen unterbettet. 


Die Schwellen werden hauptsächlich aus kleinasiatischem 
oder türkischem Eichenholze hergestellt sein. sl 


Was die 20 km Gleis betrifft, welche bereits (April 


- 1894) mit Vignolschienen von 42 kg Gewicht neu belegt 


sind, so entspricht dieses System vollkommen allen Anforde- 
rungen der wünschenswerthen Stabilität, sollte auch die Zug- 
geschwindigkeit wie auch das Maschinengewicht bedeutend 
erhöht werden. 


Russische Staatsbahnen (Petersburg- 
Warschau). — Gegenwärtig ist weder die Zulassung 
einer gréfsern Zuggeschwindigkeit, noch eine damit in Zu- 
sammenhang stehende Constructionsänderung des Gleises oder 
der Locomotiven in Aussicht genommen. 
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Beilage 10, 
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Gúterellzúge. 


DD 
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x in i ta is 
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Bruttogewicht: 
Richtung von Wien. 
Locomotive und Tender se o ‘ 
Wagen D D D U . e bes D e D D LU a 0 o 
Zusammen , 


Richtung nach Wien, 
Locomotive und Tender . .. . .... 0. 
Wagen A E Te ee R E 


Zusammen 


Güterzüge, 


wu e de dE AE ee eege 


E D 
enz | 
po] | 
o | 
oe ee E 
d in 
Seok ly roe ' ZA y 
boba. Eu 8 B » 
$ > E" op co o m 
Bruttogewicht 
Richiung von Wien. 
Locomotive und Tender ur 
WDECO ¿DE cK. Se & e ee 
Zusammen 


Richtung nach Wien. 


Locomotive und Tender 
WALE << 42 A Sh. ok. ce: ot a ae a ee g 
Zusammen 
Kohlenzúge. 
SO 2 
39 3 


> 
oo 
AE: 
un. 


WILL: KB : y be 3 ` 
, : i l i ; i 
y Ä 4 y S L E L 
D 00 Gei 00 el 
SS 88 e 8 E D 
y Y ip + + y pA % 
Iw N 
> a A E : e 
Ze È e % Ss $ a $8 


esns 


DE e leo 


y E ; D 
.—— 
e p £ E 
ei N Ss = 
77,2 t 
. 358,06 
430,2 ¢ 
77,2 t 
. 8397,11 
474,3 t 
ee 
o; 
yo y 
E E 
A y 
e k 
= Si 
63,3 ¢ 
600,1 £ 
. 668,4 £ 
. 68,38 ¢ 
888,5 £ 
. 951,8 ¢ 
Bruttogewicht: 
Richtung von Wien. 
Locomotive und Tender. 63,31 
Wagen . . . . . . 411,9¢ 
Zusammen . . 475,2 € 
Richtung nach Wien. 
Locomotive und Tender . 63,3 ¢ 
Wagen . . 2 22.915,14 
Zusammen . . 978,4 t 


Ill 


B. Linie Wien - Brünn. 


Schnellzüge. 


wcawene fF adpoes sunny ann ee een Gah brane neun nn a oo E 


zë, 


Bruttogewicht: 


Locomotive und Tender. . . . . - + ew 78,7 
Wagen. ¢ c e moa 2 Se e A oe ew a @ O 
Zusammen . . 197,5¢ 


Personenzúge. 


A. ? Y 


| ae De dk ı k dE 
D ; é v Y R i ' v y d 
e © = e E ES o a d 7 v ca 
in e E: b Er Es m Es Es > E 
Bruttogewicht: 


Locomotive und Tender . . : Ko ..... HAAN ¢ 
WAREN. ur a e A A A we am Se e ET 


Zusammen . . 250,817 


Güterzüge. 
Letra lt bck rore Mind. 39 


7 7 
Wx. Ae? = ES 7 I Y 
Rokuro | | Zra Gite | 9ed gato 
CO E > 
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Bruttogewicht: 
Richtung von Wien. 
Locomotive und Tender . . . . . . ne. 63,31 
VASEN. ace E ae o Got OR es Ws, e, ot 


Zusammen . . 607,1¢ 

Richtung nach Wien. 
Locomotive und Tender . 2 . . oo. 6334 
Wagen e « & 2 & 4% wa a w & & ei & & C8004 


— o em 


Zusammen . . 744,2 t 


I* 


IV 


II. Privilegirte ósterr.-ungar. Staats-Eisenbahn-Gesellschaft, 
Sehnellzúge. 


Se 9—10 Wagen mit 2 oder 3 Achsen: 
| 2Zachsig . . . .. ww ww . . 49—-558m 
Radst d 


Achsdrücke . e, o... 5,58—6,17 ¢ 


Bruttogewicht: 


A A E = 2 Locomotive und Tender. . 2 2 2 2 2. 72,0— 72,87 t 
TF z E Wagen . . 2 2 een. 106,1—127,0 £ 
si aam e Zusammen . . 178,1--199,87 ¢ 
Personenzüge. 
11—16 Wagen mit 2 Achsen: 
I <] dn Radstand . . 2 . .. ©. BA —4,9 m 
—— A Achsdrücke . 220 u on . . 0. 4,68—5,78 ¢ 
? ee TO 9-99 
ENE S HEH Bruttogewicht: 
CHEM oe ae aa : 
Pei a hod HET Locomotive und Tender , 53,9— 72,87 ¢ 
m ma ei x m a a 
Säz 8 7 Wagen . .... . . . . . 101,0—1744f 
e se oS EE 


Zusammen . . 154,9—247,27 t 


Omnibuszúge. 


7—18 Wagen mit 2 oder 3 Achsen: 


2achsige . . . . . . 8,5—4,9 m 
a | moco. . . . . 5,2—6,3 (Drehg. 1,3—1,5 m) 
Achsdrúcke . . . +... . . . 3,15—4,14 £ 
Bruttogewicht: 
Locomotive ¿und Tender. . . . . .. . . 58,9— 54,75 ¢ 
Wagen e, 69,9—108,5 t 
Zusammen . . 123,8—163,25 € 


Gemischte Züge. 


20—30 Wagen mit 2 Achsen: 
Radstand `, ee, 8,5—4,9 m 
Achsdrúcke so a e a a e Sow o we ww 46,17 


CHF ze l 

Lien EHS Bruttogewicht: 

EEL lem Locomotive und Tender. . . . . . OO 68,34 
222 San Wagen Er... 1778311084 
' wf m 00 nn 
Six Zusammen . . 288,4—379,3 ¢ 


y 


Gütereilzüge, Güterzüge, Kohlenzúge u. Ss. W. 


37—55 Wagen mit 2 Achsen: 


Radstand . . . . . BA 4,5 m 
Achsdriicke . . . . +... . te ew nen. 445—5,11 t 


Bruttogewicht: 


i Locomotive und Tender . . . . 2 2 2002. 60,6—72,1 t 
ege C Wagen «ww ww ew ww 872,7—510,1t 
ger Zusammen . . 433,3—582,2 t 


Gas) ez & & 


tia! 2 q ben le 
‘ div t ete 
niet! iS Min’ 


III. Oesterr. Siidbahn - Gesellschaft. 


Keine Angaben. 


IV. Gotthard- Bahn. 


Ueber die Zusammensetzung der Ziige und das Zugsbrutto wurden keine Angaben gemacht. 


Typen der Sehnellzuglocomotiven. 


-C7 
Siet, E x 
DE 7fh 

Y y a 


V. Adriatisches Netz der italienischen Südbahn. 


Schnellzüge Mailand-Bologna-Rom. 


Bruttogewicht: 


Zusammen 


Locomotive und Tender 13,9 £ 
Wagen . 100,0¢ 
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175. 
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Xx 
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‚8757183 


35-97 
835-931 


& 
2 


Ki 


-785 
585-735 


VI 
Exprefs- directe und halbdirecte Züge. 


5—9 Personenwagen. 

1—-3 Giterwagen. 
Personenwagen . . . «+ + 
Achsdrücke 
Güterwagen . . . . ee 
Bruttogewicht: 


Locomotive und Tender . . .... à 


Wagen sop we E A ee 8 


Zusammen 


5—9 Personenwagen, 
1—3 Güterwagen. 
| Personenwagen . . . 
Achsdrücke : 
Güterwagen . . . . sw . 
Bruttogewicht: 
Locomotive und Tender . . . . . « 
Wagen e e D 4 e è e e D e . U 


Zusammen 


Omnibuszúge. 


5—9 Personenwagen. 
4—8 Güterwagen. 


. Personenwagen . . . +... 
Achsdrücke 
Güterwagen en 


Bruttogewicht: 


Locomotive und Tender . . . 2.2. 


Wagen nee 


Zusammen 


. 4,84 t 
4,555 —6,575 t 


‚857,15 — 74,1t 
. . 57,5 —126,6t 


114,65—200,7 £ 


0 484 
; 4,555—6,575 £ 
o. 57,1B— 74,1 ¢ 
. . 57,5 —126,6 ¢ 
, . 114,65—200,7 1 
o. 4,84¢ 
o. 4,555—6,575 t 
49,1— 72,84 ¢ 
2 84,8—192,33 t 


PP ter 


. 138,9—265,17 t 


VII 


5—-9 Personenwagen. 


4—8 Güterwagen. 


Personenwagen `, . . . . . . 4B4t 
Achsdrticke 
Güterwagen . . . . . . . . 4,555—6,5751 


Bruttogewicht: 


Locomotive und Tender `, . . . . . . . . 49, 1— 72,84 t 
SE Wagen . . . 
CI DG 


Ca e e ee Br 


Zusammen . . 133,9—265,17 t 


Gemischte Züge und direete Güterzüge mit Personenbeförderung. 


Gemischte Züge. 


4—8 Personenwagen, 
5—13 beladene Güterwagen, 
1—7 leere Güterwagen, 
Personenwagen. 
Achsdriicke. | Beladene Güterwagen 
Leere Güterwagen 


e ee SS 


4,555 —6,5751 


3,205 4 
Bruttogewicht: 
; y Locomotive und Tender . . 2 . 2 . . . .  51,2— 79,6 É 
SE e i 
“E And l e | Wagen e D a e D D D D D . D . . . 110 Q —993 3 £ 
AE ey] , 5 
bas dä d Zusammen . . 162,1 —372,9 t 
ATI FF 
eas EE 
AOS Güterzüge mit Personenbefórderuny. 
Tit 2—7 Personenwagen. 
ee fat 10—36 beladene Güterwagen. 
QUO: Ha ü 
e A 1—9 leere Giiterwagen. 
H GH) 
E e) E Personenwagen a ARES 
e Sh! D . : 5 
= = 2 SS a Achsdrücke. + Beladene Güterwagen 4,555—6,575 ¢ 
U 
nn GEI sre Güterwe > 00% 
Bee $ SE Leere Güterwagen <. “x. Je. 3,2054 
Bruttogewicht: 
Locomotive und Tender . SEENEN 51,2— 79,6 £ 
g g Wagen. . 2. 2.0. ious aa @ 2 “157,3=599.9% 
EENH ` d'A r ` ur rd 
Sia: Kim Zusammen . . 208,5—678,5 ¢ 
ER kite | 
¡PA aed 
D dy WK a wt 
en véi SE 
us PAR 
Ilse KEE 


VIII 


Gewöhnliche Güterzüge. 


16--42 beladene Güterwagen, 
3—20 leere Güterwagen. 


Beladene Güterwagen . . . . . 4,555—6,575 t 


Achsdriicke. j 
Leere Güterwagen . . . . . . 3,205€ 


Bruttogewicht: 


Locomotive und Tender 51,2— 85,7 ¢ 
Wagen en 229,6—680,5 ¢ 
Zusammen . . 280,8—766,2 ¢ 
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AN m E- E: > 
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VI. Italienische Mittelmeerbahn. 


Keine Angaben. 


VII. Sicilianische Eisenbahn - Gesellschaft. 


Keine Angaben. 


VIII. Französische Staatsbahnen. 


Expreiszüge mit Drehgestellwagen. 


Bruttogewicht: 
Locomotive und Tender. 55,27 
Wagen . . . . . . 106,0¢ 


Zusammen . . 16123 


IX 


Gewóhnliche Exprefsztge. 


Bruttogewicht: 


Locomotive und Tender. ....... +. . « 55,26 
Wagen « «© 4 & ww EEE ww Boe & we. 28207 
Zusammen . . 137,2¢ 
prog 
PS Se. aa es e ee 
2.338 a = SZ o y om 3 =~ & 
Bruttogewich 
Locomotive und Tender. . . . . ..... . . 92,7 € 
ee ok a ok TO 


Wagen . . . . . 
Zusammen . . 1247f 


Gemisehte Zúge. 


Kcheabl he Hager 


den 


325+ 
Fl e 
Ch 
45 « 
dap Kae 
275« 


A 

` 

e 
m 
oO 
= 


Bruttogewicht: 
: 52,7 t 


Locomotive und Tender. ...... 
13,00 


Wagen . . . . 
Zusammen . . 126,0¢ 


Güterzüge. : 


Logol Migr” 2 m n 


‘ 
ae ' i : N ` 
ini: n : k Im ‘ 
Ep? Kw? s Na Xx E? sont 
e; ei po o ¡o Mo; : 
A a y Y + A y y Y 
e e Du Dom wn m A Gr m~ = 
rm E a © en = = ` È 
-= 222 Vd y ~ ~ N m g 


Bruttogewicht: 
14,7 1 


. 181,7 £ 


Zusammen . . 256,44 


Locomotive und Tender `, . . . ... 
Wagen . . . 


a 


Beilage 10. 


IX. Paris- Lyon - Mittelmeerbahn. 


Es wird sich in der Beantwortung auf den Aufsatz von Ch. Baudry (,,Revue generale, Januar 1894) berufen, welcher jedoch über 90 O rÈ 


Zusammenstellung der Zugsgarnituren keine Angaben enthält. 20254297 


Die derzeit in Verwendung stehenden Schnellzug-Locómotiven gehören der nebenstehenden Type an. 
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e v 
Es Es 
o in 
m om 


1527 «- 
1527 +- 


X. Franzósische Siidbahn. 


Sehnellzúge. 


Ll nt Z £ 7 / / £ / z / 


© 3 A. rer A O Doe 
x b susiz si sramiti e 440 S k- 5 = es = ; = e. e Sea . 5°50 : E 
Ge is e o 98 ge Es } e Es es m h 7 d és 55 55 Ce eo o E BS 525 525 
Ka 290 18: er" "e m ee a "ee "Sé "Ge 
Bruttogewicht 
Locomotive und Tender. . . .... we ee eee ee 7186 
Waben 2 Ss 4 O MR we ee Ee Se Ee oe AO 


Zusammen . . 239,37. 


p o 
JE i 3 | a BEE : 
Ka0st23s rage S 440 a Wer | m- KE mo Y QE --d s- 5°50-+ u- EEN --4 zb -a u 485 2 k- AGS e Yh rap: -a 
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Nee ee A A RG Ns E D y ee Ree Nay NR A a a 
KE 29 13° 14t 13t 14° 13t 43% 12° 44t Ki {3° 105* 
Bruttogewicht 
Locomotive und Tender... 71,8 t 
VASEN: 4. 4 a & “es -w a oe SH A we a ee we Se ew ee 183,5 t 


Zusammen . . 255,3¢ 
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XII 


XI. Eisenbahn Paris - Orleans. 


A. Linie Paris - Bordeaux. 


.  Sehnellzüge. Güterzüge,. 
Bruttogewicht: dems Bruttogewicht, 


Wagen e, 2004 __ OO Wan vn 


. 6007 


ELEM 
‘ t ' i 
Hues 
GUS 


B. Aulserdem verkehren auf anderen Linien Locomotiven der nebenstehenden 


WERKEN zwei Typen mit Geschwindigkeiten von 55 km/Std. und mehr, 
CR Ce 
ët Ye E E- 
SARs 


XII. Französische Nordbahn. 
Aus dem übersandten Locomotivtypenbuch scien hervorgehoben die nachfolgenden : 


Typen der Exprefs-Locomotiven. 


12°50} 2'50} 
012345 3:00 
BL 
8 
8 


1840 1532 1520) AA 4350 1350 


{440 43390 (ënn 
4440 44°25 14:35 


loo 1500 14°90 


1440 (En tag 


XIII. Französische Westbahn. 


Type der schwersten Schnellzug-Locomotive. 


XIV. Belgische Staatsbahnen., 


Exprefszige. 
6—10 Wagen. 
BachsiB. . > 2 » . . « «© + 854+ 3,5 = 7 m 
Radstand, | 4achsig. . . . . . . +... «+ OL mm 
Drehgestelle . . . . . . . « 22m 
A 4 Aal 3 Bruttogewicht: 
285% $85 Locomotive und Tender . . . . . . . +. 83,25— 84,561 
gn lagegar” Wagen ee ee ee ew . . .  P4,00-—-169,00 E 
Zusammen . . 177,25—253,56 ¢ 
Gúterzúge. 


22—32 Wagen nn 274—4415 


«2354 9% Zn Le ke Safe 
e l E : Si Materialzuge. 
8848 ERE 11—18 Wagen nenn. 122-857 8 


AA A ee A ee A 


XIII 


XV. Hollándische Eisenbahn - Gesellschaft 
Sehnellzúge. 


Bruttogewicht: 
Locomotive und Tender , 76,1 £ 
Wagen . . Se E ek a sE 141,5 £ 
Zusammen 217,6 £ 
y Directe Personenzúge. 
een Hago e J 3 2 
e e Bruttogewicht: 
7 Locomotive und Tender 68,5 f 
arre A Wagen . 2 2000.20. 131,71 
40 d Zusammen . . 200,24 
= 
Gewöhnliche Personenzüge 
Bruttogewicht: 
Locomotive und Tender 64,3 £ 
Wagen : WEE 92 8 E 
Zusammen 157,1 ¢ 
Leichte Omnibuszúge 
Bruttogewicht: 
Locomotive und Tender 40,8 £ 
Wagen 52, 21 
Zusammen i 93, Oft 
Gútereilzúge. 


25 Wagen. 
Bruttogewicht: 
68,5—76,1 ¢ 


Locomotive und Tende 


Gúterzúge. 
50 Wagen. 


Bruttogewicht. 
63,1 £ 


Locomotive und Tender . 


XIV 


XVI. Egyptische Eisenbahnen, 


Exprelszüge Kairo-Alexandrien. 


CG These E) - e bah e 
AE pos i | 
Leila e 3" k348 4 3° EGU 
; H oso y 7 H H y e ps H 
ys + y . y v 
voen 888 8 Y B e e p BBG 
wt he A in n to wo iW 
Bruttogewicht 


Locomotive und Tender. . . . . . +... ee 66 £ 
o EA ee he cme et 


Zusammen . , 177€ 


Expre{szige Kairo-Ismaila. 


eech Wagen x / 


a i : | 
Bi kA KN h EK KN 
| 
E oa n Y o y a vv y ‘aie a ewe 
na to wo um u o o e o 9 a O 
Sm. Zi to: te ed N e Lo in ig Y o © 
zen Aa z co in 1 a B \ 
nnn > a QG 


Bruttogewicht: 
Locomotive und Tender” . . . . . . rn ee G6 
WGC el u ce EA Aa e e ALO 


Zusammen . . 187,50£ 


Exprefszüge Kairo-Girgueh. 


sages WE ee 
T a ee ee. td ik E. E ae Ba 
(259263 20:20 2305» 423» x 303% 3038 53227 3223 d ss: i a5 4 335% 305% 3'059 
Beten E oa i ers d i ! T 1 ! | | | 
2533 886 SS RE B EBR &§ & 525% SE RBG 
2. a E 2.8 a Lo in oo o in in in R p E a da 


Bruttogewicht: 
Locomotive und Tender . . . . . m . . 2. 664 
Wann A Goi oe OE ae eH a Aë wa 22507 


Zusammen . . 287,6¢ 


Localzúge, 
eather lil e / / / 2 s 
ll Leh. Teed | 
mn | co | 
9 GI% op Gr Qep Se GA OO ee a 
EE EE KE SE ee 
ig 5426 Leed Lei KURSE Lens 20 ae) i sis 13054 305% 
e oe LI: LJ AL: E EECH + A A 
SD Je a v LS Dn = ane ao a e % in uo 
222 $888 $ 8 € IS SZ i EEE 


Bruttogewicht: 
Locomotive und Tender. . 2 nm m ne een. 66,00 
Men + ee E A a. AO 4 


XV 


A run 


. ur wea 
FREE, - EZA 
io OA | es a RZA El 
om UC ob CG 6 O-O 64 dh 
TI" j ; : : ' : ! l 
125 $ 261 1204206 ke C de Eë 058 K233 £335 : e 3051 k 7 36: 
bee fód b i agé ee 25 
+ 23 3 Sn in lo in Ga D o in in is ‘a S SS SS 
Bruttogewicht: 
Locomotive und Tender . . . . +. +... «© + « 66 f 
974,11 


Wagen = = u E ër e è 4 
Zusammen . . 340,12 


Güterzüge. 


Bruttogewicht: 


Locomotive und Tender. . . . +. +. 22. 66 £ 
Wagen . . . . 512 £ 
Zusammen . . 578€ 


XVII. Russische Staatsbahnen. 


Exprefszige Petersburg -Wirballen. 


Arnall Hazero: 7 Z zZ 


BE a ae A pd ie ee 
EE £2 05154 «32323 OEE ee GD eem 2253 <3 202% 32024 
el Gee oe ee Oe Lo E 

h : [ t a ee KN kal a 
S e ta D = 3.3 in in or ES ~~ E = poe 


Bruttogewicht: 


Locomotive und Tender ........ . . . 86,60 


Wagen . .. . E E 113,46 t 
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Abb.1. An ier, Massenausgleichung bei Locomotiven. 
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“Organ. £ A Fortschritte des Eisenbahinwesens. | 1898, Taf XXVIL 
Abb. 1-6. Schaltung des elektrischen Yahrstrafsen-Anzeigers bei Stellwerksanlagen 
| 7 . mit elektrischem Fahrstrafsen Verschlusse. 
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Abb. 7-9. Hängebahn mit elektrischem Antriebe auf dem 
Victoria -Bahnhofe in Manchester. 
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1. Heft. 


Neuere Fortschritte im Lokomotivbau. 


Von v. Borries, Regierungs- und Baurath in Hannover. 


2/5 gekuppelte Schnellzug-Lokomotive für die Pfälzischen Eisenbahnen. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 u. 2, Tafel I, und Abb. 1—4, Tafel IL 


Die Schnellzige der pfälzischen Bahnen wurden seit | zu 90t und den Zugwiderstand mit weit — 2,4 + 0,001 (van 


Sommer 1891 fast ausschliefslich durch ?/, gekuppelte Loko- 
motiven mit vorderer und hinterer Laufachse befördert.*) Das 
wachsende Gewicht, welches bei den Durchgangs-Zügen von 
Holland nach Basel in den Sommermonaten 220 t und mehr 
erreicht, machte jedoch den Uebergang zu der nachstehend be- 
schriebenen ?/, gekuppelten Schnellzuglokomotive nöthig. 

Die Strecke Bingerbrück-Münster a. St. -Neustadt -Weilsen- 
burg, auf der diese Züge verkehren, enthält das fast ebene und 
gerade Stück Neustadt-Weilsenburg, zwischen Münster a. St. 
und Neustadt aber einen Gebirgsübergang, dessen Scheitel, der 
Tunnel bei Enkenbach, auf 309 ® über Meereshöhe liegt. Die 
beiden Zufahrtlinien zeigen folgende Verhältnisse: 

Münster a. St. - Tunnel: Länge 45 km, Gesammterhebung 
182", mittlere Steigung 4,07 %/,,, gréfste Steigung 100/9 
24,4 km in Krümmungen von 400% Halbmesser; Neustadt- 
Tunnel: Länge 26,10 km, Gesammterhebung 158,5 ", mittlere 
Steigung 6,07 Ta, grölste Steigung 10°/,, 13km im Krim- 
mungen von meist 500" Halbmesser. Beide Strecken sind 
daher für Schnellzugbetrieb nicht eben günstig. 

Von der neuzubeschaffenden Lokomotive wurde mit Rück- 
sicht auf die Streckenverhältnisse und zum Einfahren von Ver- 
spätungen verlangt, dals sie einen Zug von 220t auf ebener 
gerader Bahn mit 90 km/St., auf den Zufahrtstrecken zum 
Enkenbacher Tunnel mit 65 km/St. mittlerer Geschwindigkeit ohne 
Anstrengung befördern könne. Als grölste Triebachsbelastung 
wurden 16 t zugelassen, Der Wasservorrath des Tenders soll 
für eine Fahrt von Bingerbrück nach Weilsenburg auf 137 km 
ausreichen. Für Nothfälle ist Nachfüllung während 2 bis 3 
Minuten Aufenthaltes in Neustadt gestattet. 

Nimmt man das mittlere Gewicht von Lokomotive und Tender 


*) Organ, Ergänzungsband X, 1893, 8. 24. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVI. Band. 


an, so ergiebt sich die grölste Zugkraft auf den Steigungen von 
10°/,, welche mit etwa 55 km/St. zu befahren sind, zu (2,4 + 
0,001 . 55? + 10) (90 + 220) = 4780 kg, oder rund 160 kg 
für jede Tonne der Triebachslast von 30 t, es war demnach mit 
2 gekuppelten Achsen auszukommen.*) Auf ebenen Strecken 
wird eine Zugkraft von 3260 kg, entsprechend einer Leistung von 
1087 PS. und für die Strecke Neustadt-Tunnel eine mittlere 
Zugkraft von 4150 kg, entsprechend eincr Leistung 1000 PS. ge- 
fordert. Bei 6 PS. auf 1 qm Heizfläche war daher ein ungewöhnlich 
grolser Kessel von rund 170 qm feuerberührter Heizfläche und 


17 ; 
etwa = = rund 2,8 qm Rostfläche erforderlich, 


Auf Grund dieser Forderungen wurden mehrere Entwürfe 
aufgestellt, schliefslich ein solcher der Lokomotivfabrik Krau fs 
& Co. in München mit einigen Abänderungen angenommen und 
zunächst bei 6 Lokomotiven ausgeführt, welche im Mai und Juni 
1898 in Betrieb genommen sind. Die Bauart dieser Loko- 
motiven weicht in manchen Punkten von den in Deutschland 
üblichen Anordnungen erheblich ab. 


Kessel. Zur Erzielung möglichst bequemer Bedienung 
des Feuers wurde die Feuerbüchse seitlich über die Spurweite 
hinaus verbreitert, so dafs die erforderliche Rostfläche schon 
bei der geringen Rostlänge von wenig über 1,5%" erreicht 
wurde. Dabei ist die Feuerbüchse nicht flach wie bei den 
meisten derartigen belgischen oder amerikanischeln Kesseln, 
sondern es wurde die bei den älteren Lokomotiven vorhandene 
Tiefe beibehalten, welche für die zu Gebote stehenden Saar- 
kohlen und Prefskohlen sehr geeignet ist. Der oben runde 
Theil des äufsern Feuerkastens ist von grölserm Durchmesser, 


*) Siehe die Berechnung Organ 1896, S. 284, nach welcher bei 
Steigungen bis 10 mm/m stets 2 gekuppelte Achsen ausreichen. 
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als der Langkessel, die Verbindung bildet ein kurzer kegel- 
formiger Schuls. Diese Anordnung gestattet die Ausfüllung 
des Langkessels in ganzer Breite mit Heizrohren und damit 
die Unterbringung einer grofsen Heizfläche bei mälsigem Kessel- 
durchmesser ` zugleich ist an der Stelle der stärksten Dampf- 
entwickelung, d. h. an der Rohrwand und am hinteren Ende 
der Heizröhren reichlich Wasser vorhanden und der Wasser- 
spiegel über der Feuerbüchse verbreitert. Der auf dem vordern 
Kesselschusse angebrachte Dampfdom steht durch zwei Zu- 
leitungsrohre mit dem úberhóhten Feuerkasten in Verbindung, 

Die grolse Breite des Rostes erforderte zwei lleizthüren, 
welche nach Webb’scher Art gebildet sind. Die Achsen der 
drehbaren Feucrthüren stehen unter gegenseitigem Verschlusse, 
so dafs sie während der Fahrt nicht gleichzeitig geöffnet werden 
können. Eine kleine Signalscheibe giebt dem Heizer an, durch 
welche Thür der Rost zuletzt beschickt wurde. 


Triebwerk. Von Verbundwirkung in vier Cylindern 
wurde aus Gründen der Einfachheit, von der in zwei Cylindern 
deswegen abgeschen, weil auf den pfälzischen Hauptlinien die 
Schnellzuglokomotiven auch schwere Personenzüge fahren müssen, 
welche bei kurzen Stationsabständen schnelles und sicheres An- 
ziehen erfordern. Um dennoch eine möglichst sparsame Loko- 
motive zu erhalten, wurden innen liegende Cylinder gewählt, 
welche sich in den letzten Jahren auf den badischen Staats- 
balnen gut bewährt haben und in Folge des bessern Wárme- 
schutzes ebenso sparsam arbeiten sollen, wie Aufsencylinder- 
Verbundlokomotiven. Die Triebachsen mit geradem Verbin- 
dungsarme zwischen den Kurbeln sind aus Krupp ’schem Tiegel- 
guísstahle hergestellt,*) 

Dic innere Lage des Triebwerkes verringert die senkrechte 
Wirkung der Gegengewichte und war mit der durch die Kessel- 
form bedingten Anordnung der Hauptrahmen leichter vereinbar, 
als iiufseres Triebwerk. 

Die Schieberkästen liegen leicht zugänglich über dem Um- 
laufbleche schräg nach aufsen. Die Schieber sind mit Trick- 
schen Kanälen und amerikanischer Ring-Entlastungsvorrichtung 
versehen. Die Steuerung ist im Allgemeinen nach Heusinger 
von Waldegg angeordnet; da jedoch die Anbringung von 
Excentern neben den Kurbeln nicht wünschenswerth war, so 
wurde die Schwinge nach dem Muster der französischen West- 
bahn nach Joy’scher Weise für Antrieb von der Tricbstange 
eingerichtet. 

Räder und Rahmen. Durch die gewählte Kesselform 
war die Lage der gekuppelten Achsen vor der Feuerbüchse 
gegeben, ebenso die Unterstützung der letztern durch eine da. 
hinter anzubringende Laufachse. Der Vordertheil wird durch 
cin seitlich verschiebbares Drehgestell mit Rückstellfedern ge- 
tragen, welches sich durch die Lage der Rahmen und der 
Qucrfedern von den sonst üblichen unterscheidet. 

Die beiden innen liegenden Hauptrahmen von 23 mm Stärke 
erstrecken sich vom vordern Bufferbalken bis an die Feuer- 
büchse, während die beiden äulsern von 13 ™™ Stärke, an Ober- 


a a 


*) Auf der Badischen Staatsbahn, welche diese Achsen in grölserer 
Anzahl seit Jahren im Betriebe hat, ist noch kein Anbruch festgestellt 
worden. 


und Unterkante durch Winkeleisen versteift, vom Kreuzkopf- 
führungsträger bis zur hintern Stirnwand reichen und die sehr 
breite Feuerbüchse zwischen sich fassen. Bei dieser Rahmen- 
anordnung ergab sich die Lage der Achslager für die Hinter- 
achse aulserhalb der Räder. Die Tragfedern der gekuppelten 
Achsen hängen unter den Achsbüchsen und sind durch ee 
hebel ausgeglichen. 

Wegen des langen Achsstandes von 8,7 ™ wurde die Hinter- 
achse - als freie Lenkachse gelagert. Die bei Wagen üblichen 
einfachen Kettenglieder sind der grofsen Belastung wegen durch 
eigene Lenkarme aus Stahl-Formguls ersetzt, welche mit der 
Achsbüchse zusammenhängen. Letztere braucht dann nicht mit 
dem Federbunde fest verbunden zu sein. Da das vordere Dreh- 
gestell wegen der Querfedern in einem Punkte trägt, so ist die 
Lokomotive in fünf Punkten aufgehängt. Die Stützlänge gegen 
Nicken beträgt 7,85 ", gegen Wanken 5,19", 

Hinter der Triebachse ist zwischen die inneren Haupt- 
rahmen ein möglichst tiefgehender, nach oben offener Kasten 
eingebaut, welcher von der linken Seite des Umlaufbleches zu- 
gänglich ist und ein Nachsehen der grofsen Triebstangenköpfe 
auch während kurzer Aufenthalte und unterwegs gestattet. 
Kreuzköpfe, Gradführungen, Cylinder- Stopfbüchsen und äufsere 
Steuerungstheile sind in Folge der tiefen Lage der Rahmen- 
oberkante und der hohen Kessellage, vom Umlaufe aus bequem 
zugänglich. 

Ausrüstung. Rauchkammer und Führerhaus sind mit 
Windschneiden versehen worden, indem die Rauchkammerthür 
eine weit vorspringende kegelförmige Verkleidung aus dünnem 
Bleche und das Führerhaus schräg gestellte Wände erhalten 


hat. Im Führerstande sind Klappsitze und Abschlufsthúren 
gegen den Tender angebracht. An besonderen Einrichtungen 
sind der Geschwindigkeitsmesser von Haufshälter und 


Kraufs’sche selbstthätige Sandstreuer zu nennen. 


Der Tender hat drei Achsen mit Schenkeln von 140 mm 
Durchmesser und 230 "m Linge. Die Tender-Achssátze sind 
dem hinteren Laufachssatze der Lokomotive gleich. 


Haupt-Abmessungen. 


Rostlänge . 1524 mm 
Rostbreite . 1844 ,, 
Rostfläche . ; 2,81 qm 
Innere Hóhe der Puta vorn 1710 mm 
e 4 e hinten 1610 ,, 
Mittlerer Durchmesser des Langkessels 1450 ,, 
Höhe der Kesselachse über 8. O. 2475 ,, 
Anzahl der Heizrohre . 259 
Innerer Durchmesser der Heizrohre. 42,5 mm 
Aeulserer e e H i 47,5 ,, 
Länge zwischen den Rohrwánden . . . 4650 , 
Gesammtheizfläche innen 171,72 qm 
Wassergehalt des Kessels bei 160 zn über 
. Feuerbüchse 4,95 chm 
Dampfüberdruck . 13 at 
Cylinder-Durchmesser . . . .'. 0. 490 "um 
Kolbenhub 570 ,, 


Länge der Triebstange . . . . +. . 1710,, 


nr $pebrad-Durchmesser `. "e, 


1989 mm 
Zugkraft bei 0,5p . . . 2 2 +. + « 4500 kg 
Se er" 065D & sos y $a 5850 ,, 
Gesammtachsstand . . . 8700 mm 
Ganze Buffer-Linge. . . . 11055 ,, 
Dienstgewicht . SS 58,5 t 
Raddruck des Drehgestelles . 15,5 t 
3 der gekuppelten E E i 30,0 t 
e », Hinterachse 13,0 t 
Achsstand des Tenders 3800 "um 
Ganze Linge des Tenders 6815 ,, 
Leergewicht „, j Doa @ AIDA 
Ausrüstung u. s. w. des Ga 0,45 t 
‘Wasser des Tenders 16,00 t 
Kohlen ,  ,, 6,00 t 
Dienstgewicht voll 39,70 t 


Gesammtachsstand von Lokomotive und 

Tender . : 14825 mm 

Gesammte Bufferlánge . 18020 ,, 

Die Lokomotiven haben sich bicher im regelmäfsigen an- 
gestrengten Dienste schr gut bewährt. Sie laufen in Krüm- 
mungen und Geraden sehr ruhig. Heizstoff- und Wasserverbrauch 


sind málsig. * 


Die Beschickung des Feuers durch die beiden Feuer- 
thüren ist bequem und findet abwechselnd rechts und links 
statt, wodurch die Rauchentwickelung gegenüber Lokomotiven 
mit nur einer Feuerthür sehr verringert wird. 

Die grofse Sicherheit des Ganges wurde kürzlich bei einem 
Unfalle erprobt, bei welchem eine der Lokomotiven mit der 
vollen Geschwindigkeit von 90 km/St. in eine Weiche von 
200 ™ Krümmungshalbmesser lief, ohne zu entgleisen, während 
die hinteren Wagen des Zuges entgleisten. 


mann ann m nn man 


Bestimmung des Widerstandes der Züge mittels des Geschwindigkeitsmessers. 


Von J. Wittenberg, Ingenieur der Südbahn zu Kanizsa. 


In neuerer Zeit werden viele Lokomotiven mit dem Haufs- 
hälter’schen Geschwindigkeitsmesser *) ausgerüstet. Dieser 
giebt eine Schaulinie, deren Längen die Zeit, deren Höhen die 
Geschwindigkeit darstellen, aulserden werden je 500” der 
durchlaufenen Strecke angezeichnet. 

Läuft der Zug auf wagerechter, gerader Bahn, wird der 
Regler geschlossen und die Steuerung gänzlich vorgelegt, so 
nimmt die Geschwindigkeit des Zuges allmälig ab und die 
Verminderung der lebendigen Kraft dient zur Ucberwindung des 
Widerstandes, der also durch diese Verminderung gemessen wird. 

In der folgenden Entwickelung bezeichnet: c™/Se die Ge- 
schwindigkeit, s™ den Weg, t%k die Zeit, gmSek die Fall- 


beschleunigung, r! die Widerstandsziffer, V*w/St die Geschwindig- | 


keit, Lt das Gewicht der Lokomotive nebst Tender, Zt das 
der Wagen, Qt das Gesammtgewicht des Zuges, w Felt den Wider- 
stand, also w == 1000r, s™ die 
Weglänge. Ist « der Neigungs- 
winkel der Bahn, so bezeichnet 
m = 1000 sina die Neigung 
in Tee 

Läuft der Zug auf gerader 
Bahn der Neigung a ohne Dampf 
und zeichnet der Geschwindig- 
keitsmesser die Schaulinie AB, 
Abb. 1, sind ferner c, und Ge 
die den Punkten a und b ent- 
sprechenden Geschwindigkeiten, 
- so gilt die Gleichung: 


Abb. 1. 


Q Q 
Gl. 1) : Set E 2 — Qs sin « — Qsr, 
also der mittlere Widerstand r = sing + E 


*) Organ 1887, S. 62, 


Cy F Cg 


Setzen wir die mittlere Geschwindigkeit c = a und 


C, Geo = d™Sek, so finden wir 


Gl. la). . ina + und für s= 1000" 
cd 
r = sine + 1000 e 
A xm/St 
Behufs Umrechnung auf V setzen wir d = SCH Ge 
) 
y km St i 
=: und finden somit für g = 9,81 w/Sek 
H 
r= sina : ee oder 
We 1000 


| w = 1000 sin« + 0,0079 4.V und schliefslich 
Gl. 2) . . w= m + 0,0079 4 V. 

Hier bedeutet A die Abnahme der Geschwindigkeit in 
km/St. auf 1,0 km Weg; soll die Abnahme J,,, auf 500" 
Weg benutzt werden, so ergicbt sich ebenso: 

Gl. 2a) . Waug == M + 0,0158 ioo VY. 

Die genaue Ermittelung des Widerstandes crfordert ferner 
die Berücksichtigung der umlaufenden Rädermassen, da auch 
die lebendige Kraft dieser zur Ueberwindung des Widerstandes 
dient. Die auf den Umfang des Laufkreises bezogene Masse 
der Räder der Lokomotive und des Tenders beträgt bei den 
Eilzuglokomotiven der Südbalın, mit denen die Versuche gemacht 


kg 
wurden, bei 70 "Mm starken Reifen 550mjSok ; das Gewicht der 
vollständig ausgerüsteten Lokomotive 79,8 t, die Masse cines 
Räderpaares mit den für Schnellzüge zulässigen Reifen ungeführ 
kg 
50 m¡Sok und das Gewicht des Wagens 12,0 t. 
Setzen wir das mittlere Gewicht der Lokomotive im Dienste 
kg 
500 m/Sek, 
so finden 


mit 75t, die mittlere Masse 
die Masse als Gewicht aus, 
Gewicht: 


drücken wir ferner 
wir den Zuwachs an 


1* 


950. 9,81 
bei Lokomotive and Tender. 75000 2%, 
Si 9,81 
bei den zweiachsigen Wagen mit — —— = 8,2 %, 


13060 
also kann für mittlere Verhältnisse mit 7,8 % Zuwaen, Serechnet 


werden und Gl. Ss lautet dann: 
Gl. 10) . 1 078 $ — ~ (C9 — 0,5) = Qs sina — Qsr’ 


ebenso Gl. a W= == m + 1,078 (0,0079 4. V) oder 
Gl. ID) W = m + 0,0085. 4. V. 

Bei sehr genauen Bestimmungen mufs die Ziffer f, mit der 
0,0079 zu multipliciren ist, um die Rädermasse zu berück- 
sichtigen, genauer bestimmt werden. Beträgt das auf den Lauf- 
kreis umgerechnete Gewicht sämmtlicher Lokomotivräder 5,0 t, 
das eines mittlern Wagenräderpaares 0,45 t, so ist bei n Wagen- 
achsen : f Q=1.Q+n.045 +5, also 
un DEA 5,0 

Q 
Für einen Eilzug mit 
Lie Et, 2 120, 0 == 195. 1 == 20 


5 
wird f-- 1 = STS = 0,072 w = 0.0085 JV, 


für einen Lastzug mit leeren Wagen: 
L= 75, Z=455, n=150 


w = 0,00895 AV, 


für einen Lastzug mit beladenen Wagen: 
L = 75, Z = 640, n= 60 


f—_1—-— Ee 0,57 WwW = 0,00835 AN. 


Für die Grenzfälle ergeben sich somit Unterschiede bis 6 %, 
die mittlere Abweichung beträgt 3 %. 

Weiter müssen bei genauen Bestimmungen auch die Rad- 
durchmesser berücksichtigt werden. Die vom Geschwindigkeits- 
messer angegebene Geschwindigkeit ist blos dann genau, wenn 
Laufkreis-Durchmesser der Triebräder mit dem auf dem Ziffer- 
blatte des Geschwindigkeitsmessers angegebenen genau über- 
einstimmt. 

Ist der wirkliche Durchmesser D, gröfser, als der den 
Angaben des Geschwindigkeitsmessers zu Grunde liegende D 
so ist die wirkliche Geschwindigkeit statt der gemessenen V 
D, 
Se 
Geschwindigkeitsgefälle 4 für 1000 " ist, so mülsten wir, wenn 
die gemessene Strecke genau 1000 ™ wäre, das gefundene 


D 
Y, — Y, mit = 
1 9 mı D 


eigentlich V Wollen wir also bestimmen, wie grols das 


multipliciren; dies geschieht aber von selbst 


dadurch, dafs wegen der abweichenden Raddurchmesser der 


vom Geschwindigkeitsmesser als 1000" angegebene Weg thatsäch- 
D 
lich 1000" beträgt. A wird also richtig gezeigt, auch wenn 


die Durchmesser dem angegebenen Malse nicht entsprechen. 
Es bleibt somit nur die Veränderung von V nach dem Ver- 
hältnisse D,!— D zu berücksichtigen und es entspricht 


D 
w=m-+f.0,0079.4.V.5) 


Gl, Ifa) oder für den eingeführten Fall 


D 
w= m + 0,0085 A V 5 


Bei Schnellzuglokomotiven sind die Laufkréisdurchmesser 
wohl selten kleiner als 1,8™, die äufserste Abweichung beträgt, 


= 2,0 %, bei Lastzuglokomotiven jedoch kann sie 


R 
daher 35 
1800 


40 
[500 = 3,3 % ausmachen. 


Die Auslauf-Regellinie. 


Das bisher entwickelte Verfahren gestattet nur die Theile 
der Ablauflinie zu benutzen, welche sich genau zwischen den 
Ender des der Messung zu Grunde liegenden Abstandes be- 
finden. Die Benutzung aller Theile der Linie ohne Rücksicht 
auf den angezeichneten Abstand geschieht mit Hilfe der Aus- 
lauf-Regellinie, deren Gebrauch wir in Folgendem entwickeln. 

Wir fanden im Allgemeiner auf der Wagerechten w = 
a, AV. 

Ist A unveränderlich, so ist auch a, 4=b eine Unver- 
änderliche und der Widerstand wird w == bV, d. h. bei un- 
veränderlichem A steht der Widerstand in geradem Verhältnisse 
zur Geschwindigkeit. 

Es soll nur eine Linie bestimmt werden, bei der A un- 
veränderlich ist und zwar soll die Linie dieser Art, bei der 
A= 10 ist, die Auslauf-Regellinie genannt werden. Gl. 1a) 


d r 
ergiebt fir a = — r=ac; a=-. 
gs c 


Beim Auslaufe auf der Wagerechten gilt die Gleichung : 
ie Qr ds, also: 


de ` J 
E g —= ag un 
de c 
5 == — — mu — 
| ag ag us 
fir s=0 ist c = der Anfangsgeschwindigkeit e, also C = 
SC und | 
ag 
1 
Gl. 3) a es C= Cy — ags 
ds . 
c= dt liefert 
1 d 
S = — € — i) oder dt = eae 
ag dt Co — ags 
und die Integration 
1 8 
t = | — — In(c,—ags 
ag (Cy 8 | 
und nach Gl. 3) 
ci 
ce ri 
co ag Cy 


bis zam Punkte, in dem die Geschwindigkeit auf c gesunken 


ist. Die Zeit zwischen den Geschwindigkeiten c, und c, ist 
ebenso 

c 1 

t => mnt 

C1 ag 7 


Gl. 4. ist somit die Gleichung der Auslauflinie mit un- 
veränderlichem 4. 


Durch Einführung der gebräuchlichen Einheiten entsteht: 


Vo 


“o ess Gl, If w=1000,r=1000.ac=a, A.V, 


Cy 


| Be, ës a. Yo o ; In Abb. 2 ist die Ablauflinie fúr V, = 100 km, A= 
A EX: "= 0,0086 — afe Vy pomi 10 km, a, = 0,0085 dargestellt. Der Mafsstab für die Zeit ist 
= 0,0036 a, 4 mm — 4 Secunden, für die Geschwindigkeit 1 ™™ = 2 km. Ist a, 

= 0, 


Werden nach Gl. ID a, = 0,086 und Brigg’ sche nicht 0,0085, so multiplicirt man die aus der Linie abgelesene 
| : = 0, 


Logarithmen eingeführt, so folgt: 
d , 5). e Zeit, die auf dem 

Ya_ 2308 ei und schliefslich regelung stützt sich auf Gl 5). Ist die Zeit, die au 
Y,  0,0000306g4 "Ve Streifen zwischen den Geschwindigkeiten V} und V, liegt tp, so 


Zeit mit eee, Die gewöhnliche Benutzung der Auslauf- 
a 


ve 7650 Vi entnehme man die entsprechende Zeit t„ zwischen denselben 
EZ un A log y Geschwindigkeiten y der Regellinie, dann ist 
1 V, ALt ind A= 210 
Ca , A= 7 (165010877 | Zorn und 210. 
1 Auf den Streifen ist in der Regel 17" = 15 Sek. Liegen 
GN ne a A Kei nun z. B. bei einem Auslaufe auf der Wagerechten zwischen 


Abb. 2. ~ 


t 0 17 35 54 742 956 1184 143 1693 1985 230,5 265 304 348 400 480,5 535 Sek. 
den Geschwindigkeiten 80 und 40 km/St. 12 "m, so ist tp = | dafs für Geschwindigkeiten über 50 km/St. unter regelmälsigen 
180 Sek; aus der Regellinie Abb. 2 folgt tn = 304 — 74= | Umständen die Benutzung der Schnitte der Linie mit den 


230 Sek., somit ist Au 20 10 = 12,8 km. Es ist am be- Wagerechten unterhalb dieser EE die der Schnitte 
mit den Lothrechten durch die Zeitpunkte dic genaucren Er- 


quemsten, die Punkte der Auslauflinie zu benutzen, wo diese gebnisse liefert. 


die wägerechten Linien des Streifens schneidet, 


Abb. 3. 
A AB, Abb. 3 sei eine Auslauflinie für wagerechte Bahn; 


im Punkte M der Geschwindigkeit c wird eine Berührende 
gezogen, so schliefst diese mit der Zeitmalslinie den Winkel o 
de ds 


ein, für den tg« a ae = R folgt. R ist die Beschleu- 


Bestimmung aus der Berúhrenden. 


nigung und r = = der Widerstand, in ™ und kg tag a, könnte 


also unmittelbar benutzt werden, wenn c und t in gleichem 
Malsstabe auf dem Streifen erschienen Unter Berücksichtigung 


der oben angegebenen Malsstäbe ist jedoch 1 "Sek — 1,625 mm 
GE 

und 1 Sek. = 0,0667 mm. also ist die Geschwindigkeit e 
0,0667 

— 24,375 mal grölser dargestellt, als die Zeit, taga also 


24,375 mal zu grols. Demnach wird der Widerstand für 1t 


C ad b 


Zuglast : 
Die Strecke, welche der Zug zurückgelegt, während die wkeit — 1000 . r _ 1000 .taga , omer en 
Geschwindigkeit von 80 km auf 40 km sinkt, ist 24,375 .9,81 
Së 80 — 40 _ 3.12 km Ist z. B. die Neigung der Berührenden eines Punktes 45°, 
12,8 i i so ist der entsprechende Widerstand 4,2 kg/t. 
Bei den bei der Südbahn verwendeten Streifen, auf denen Dieses Verfahren wird man jedoch im Allgemeinen blos 


ban 10 km/St. und Lan 15 Sek, darstellen, hat sich gezeigt, | zur Prüfung der auf anderem Wege erhaltenen Werthe benutzen 


kónnen, denn einerseits giebt der Geschwindigkeitsmesser selten 
eine vollkommen glatte Linie, anderseits ist die Bestimmung 
der Berührungspunkte, also die der zugehörigen Geschwindigkeit 
wenig genau. Dagegen findet man auf diesem Wege eine 
- andere Eigenthümlichkeit der Auslauflinie. Wir fanden bei 
Geschwindigkeiten, die höher sind als 35 km/St. die unter der 
Länge der Berührenden Mb liegende Strecke ab fast unver- 


änderlich, also gleich ab = cd (Abb. 3). Nun ist 
aM cL tee aM V; 
teg = t = — ab = a e E 
ga ab? gp SH und weil ab = cd EE 
d. h. die Winkeltangenten und somit auch die Widerstände 


b und 1 mit den Geschwindigkeiten, verhältnisgleich wie auch 
mittels der Auslauf-Regellinie erkannt wurde. Bei der Regel- 
linie ist also nicht blos 4, sondern auch die Strecke unter der 
Berúhrenden unverinderlich; diese betrágt bei den fiir Abb. 2 
gewählten Mafsen 82 mm. 


Bedingung der Genauigkeit. 


Bei der Entwickelung der Gl. 1) wurde der Widerstand r 
als unvcränderlich angenommen ; dies gilt, genau genommen, 
blos für das Differenzial; anderseits wurde stilischweigend voraus- 
gesetzt, dals der Widerstand r der Geschwindigkeit dem 
arithmetischen Mittel der Endgeschwindigkeiten c, und c, ent- 
spreche. 

Ist jedoch r=ac der Geschwindigkeit verhältnisgleich, 
so ist die letztere Annahme mathematisch genau, und dann 
gilt die Gl. 1) für beliebige Werthe von c, und c,. 


Abb. 4. 


ki 


C1 


d 3 k b 

Ist in Abb. 4 CD der Weg des Zuges c die Geschwindig- 
keit, welche dem Widerstand verhältnisgleich vorausgesetzt wird, 
so ist A unveränderlich, die abgewickelte Auslauflinie AB eine 
Gerade, die der Mitte k der Strecke ab entsprechende Ge- 


schwindigkeit ¢ = ata und der durch die Fläche aa, b,b 


dargestellte Arbeitsverlust gleich dem durch die gleiche Fläche 
kk, ><ab dargestellten, wenn für c und w dieselbe Mafseinheit 
gewählt wird. 

Arbeitszuwachs unter Dampf. 


Beim Auslaufe läuft die Lokomotive ohne Dampf. Es ist 
daher noch der Zuwachs an Widerstand zu ermitteln, der aus 
der arbeitenden Lokomotive erwächst, um den Gesammtwider- 
stand zu erhalten. 

Dieser Zusatz ist jedoch bei den bisherigen Bestimmungen 
aus folgenden Gründen nicht berücksichtigt. Thurston hat 


aus zahlreichen Beobachtungen ermittelt, dafs der Unterschied 
zwischen der Arbeit der Dampfspannung und der am Zug- 
haken der letztern Arbeit nicht verhältnisgleich ist, sondern 
nahezu unveränderlich. Dieser Unterschied wäre also im 
äulsersten Falle die Leerlaufarbeit. Für diejenigen, die 
Thurston’s Ansicht nicht zustimmen, sondern, wie z. B, 
Frank, 3,8% Arbeitszuwachs annehmen, besteht aber wegen 
des von ihnen angenommenen festen Verhältnisses des Zuwachses 
noch immer die unmittelbare Vergleichbarkeit der Ergebnisse, 

Wir wollen nur darauf hinweisen, dafs das Thurston- 
sche Gesetz sowohl bei der Belliss-Maschine, die nach 
Kenedy’s Messungen*) den geringsten innern Widerstand 
besitzt, weil eine getrennte Oelpumpe ihre Gleitflächen dauernd 
schmiert, als auch bei der Diesel-Maschine mit vergleichs- 
weise sebr grolsem innerm Widerstande nach den Messungen 
von Professor Schröter**) besteht. | 

Nun wird die Leerlaufarbeit auch bei vollbelasteten 
Schiebern verrichtet, bei abgesperrtem Dampfe aber sind auch 
diese unbelastet. Wenn wir uns also auf den Standpunkt 
Thurston’s stellen, bliebe noch immer die Schieberarbeit. 
Aber auch diese ist vernachlässigt; denn bei der verwendeten 
Lokomotive mit wagerechten, liegenden Schicbern saugen die 
Cylinderhähne und Ricourventile auch bei gänzlich ausgelegfer 
Steuerung, und das regelmifsige Klappern der bei der Dampf- 
Zusammendrückung angehobenen Schieber ist deutlich hörbar. 
Nehmen wir nach Aspinall}) die Schieberreibung mit 0,07 
an, so genügt im Cylinder beim Leerlaufe ein mittlerer Druck 
oder eine Saugwirkung von 0,065 at, um denselben Arbeits- 
werth zu erreichen, den die unter Dampf laufende Lokomotive 
zur Ueberwindung der Schieberreibung zu leisten hätte; jeden- 
falls wird beim Leerlaufe ein nennenswerther Theil dieser 
Arbeit erreicht. 


Versuche. 


Die Versuche mit Zügen wurden im regelmälsigen Zug- 
verkehre gemacht, und zwar in der Regel dort, wo die Strecke 
unmittelbar vor einer Station gerade und wagerecht ist. Der 
Dampf wird dann je nach der Fahrzeit 2 bis 3km vor der 
Station abgesperrt. Hieraus ergiebt sich ein Zeitverlust, der 
aber verschwindend klein ist, wie aus folgendem Beispiele 
hervorgeht. 

Angenommen der Zug müsse eine Geschwindigkeit von 
60 km/St. einhalten, um regelmälsig zu fahren, dürfe jedoch 
behufs Einhalten der zulässigen kürzesten Fahrzeit die Ge- 
schwindigkeit bis 70 km/St. steigern, so erhöhe man z. B. die 
Fahrgeschwindigkeit des regelmáfsig, verkehrenden Zuges 2 km 
vor der Station auf 68 km. 

Die Geschwindigkeit des Zuges wird dann unter der An- 


nahme, dals A= 11 sei — ein ziemlich häufiger Werth- — 
am Ende des Auslaufes auf 2 km auf 46 gesunken sein und 
60 — 57 


der Verlust an Fahrzeit beträgt 120’ = 6 Secunden. 


60 
a Engineering 1897, Bd. LXIV, S. 78. 
**) Zeitschr. d. Vereins Deutscher Ingenieure 1897. 


+) Aspinall, The friction of slide valves; Proc. Inst, Civil, 
Eng. 1889, 


Dieser Zeitverlust ist aber durch die dem Auslaufe vorher- 
gehende geringe Steigerung der Geschwindigkeit leicht auszu- 
gleichen. 

Es wurden ferner auch kleinere Gefälle benutzt, die in 
der Geraden liegen, diese gestatten längere Ausläufe und geben 
somit längere Schaulinien, was die Genauigkeit der Ablesung 
erhöht. | 


Aus Gl. II) folgt 
' w— m 

A= os 
Bei derselben Geschwindigkeit wird also 4, das Ge- 
schwindigkeitsgefälle, um so kleiner, d. h. die Schaulinie um 
so flacher, je gröfser m, die Neigung der Bahn ist, bei m = w 
 ergiebt sich eine wagerechte Gerade, also diejenige unver- 


 änderliche, dem Gefälle entsprechende Geschwindigkeit, die ` 


Frank bei seinen Auslaufversuchen bestimmte. Proben dieser 


Art machten wir in der Regel vor der Station Moschganzet 
der Strecke Pettau-Moschganzen, wo die Bahn auf 6,8 km 
Länge mit 1,9°/,, fällt und gerade ist. — Hier gelang es 
häufig, 4 km lange Ausláufe zu erzielen. 


Grundsätzlich wurden bei einem Zuge zwei Proben vor- 
genommen und zwar in thunlichst geringem Abstande. Wenn 
es möglich war, wurden Ausläufe auf dem Gefälle mit Aus- 
läufen auf der Wagerechten verglichen. Auslaufstrecken, wo 
der Zug die hohe Eilzuggeschwindigkeit auf natürlichem Ge- 
fälle ohne Dampf einhalten kann, sind hier nicht in solcher 
Länge vorhanden, dafs eine unveränderliche Geschwindigkeit 
mit Sicherheit bestimmt werden könnte, und auch die vor- 
handenen kürzeren Strecken sind von Gleisbögen unterbrochen, 
welche das Bild stören. 

(Schluls folgt.) 


Elektrische Weichen- und Signalstellung auf der Südseite des Hauptbahnhofes Prerau und 
auf Bahnhof Oswiecim der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


Von W. Ast, k. k. Regierungsrathe, Baudirector der Kaiser Ferdinands-Nordbahn in Wien. 


Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln III und IV. 


Die Verwaltung der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
hat sich um den Fortschritt auf dem Gebiete des Sicherungs- 
wesens mit der ersten, versuchsweisen Ausführung einer Anlage 
für elektrische Stellung der Weichen und Signale nach der 
Bauart Siemens & Halske unstreitig ein besonderes Verdienst 
erworben. 

Diese erste Anlage entsprach allen Bedingungen, die be- 
züglich sämmtlicher einschlägiger Bau- und Betriebsfragen in 
Betracht kommen, weil sie auf einem der grölsten, wichtigsten 
und verkehrreichsten Balınhofbezirke, auf der Nordseite des 
Hauptbahnhofes Prerau, in bedeutendem Umfange ausgeführt 
wurde, 

Die unausgesetzte, sorgfältige Ueberwachung des Betriebes 
der seit dem Jahre 1894 in Benutzung stehenden Anlage hat 
wohl, wie dies nicht anders zu erwarten war, die Nothwendig- 
keit von Verbesserungen ergeben, doch bezogen sich solche 
weder auf die grundsätzliche Anordnung, noch auf das Wesen 
der Durchbildung der Einrichtung. | 


Die ursprünglich in Prerau verwendete Gestaltung wurde 
unter Berücksichtigung der vom Erfinder, dem Oberingenieur der 
Firma Siemens & Halske in Wien, Herrn Carl Moderegger, 
durchgeführten Verbesserungen bereits*) im »Organ« beschrieben. 
Seither wurde auf der Südseite des Hauptbahnhofes Prerau eine 
weitere derartige Anlage ausgeführt, deren Inbetriebsetzung im 
November des Jahres 1897 erfolgte. Eine dritte solche Anlage 
befindet sich auf dem Bahnhofe Oswiecim der Vollendung nahe, 


*) Organ 1895, S. 162 ff. 


Diese beiden neuen Einrichtungen unterscheiden sich von 
jener auf der Nordseite Prerau hauptsächlich dadurch, dals die 
Stellung der beiden Weichen einer Gleisverbindung bei ihnen nicht 
mehr nacheinander, sondern gleichzeitig stattfindet; ferner erfolgt 
die Aufhebung des Fahrstrafsenverschlusses bei Zugausfahrten 
und einer Reihe von Zugeinfabrten nicht mehr durch die Be- 
thätigung eines Schienen-Stromschlusses, welcher für erstere 
Fahrrichtungen in einer der grölsten Zuglänge entsprechenden 
Entfernung aufserhalb der Station verlegt ist, sondern durch 
das Abfahren von nicht leitend verlaschten Schienen, *) welche 
unmittelbar hinter dem äulsersten Wechsel der betreffenden 
Fahrstrafse angeordnet sind, wodurch der Vortheil erreicht wird, 
dafs die Auflösung der Fahrstrafse bei Ausfahrt kurzer Personen- 
züge oder einzelner Lokomotiven früher erfolgt, weil nicht erst 
darauf gewartet werden muls, dafs der entfernt 
Schienen-Stromschluls erreicht wird. 


liegende 


Die Anordnung des Weichenstellriegels, der Signal- Stell- 
vorrichtung und des Statiorswerkes sind bis auf Einzelheiten 
srundsätzlich gleich derjenigen auf der Nordseite Prerau, daher 
wird im Nachstehenden nur die Beschreibung der Weichen- 
einrichtung (Taf. III) und die Aenderung der Schaltung der 
ganzen Anlage in Folge der Auflösung des Fahrstralsen- 
verschlusses durch das Abfahren nicht leitend verlaschter 
Schienen (Taf. IV) gegeben werden. 


In Abb. 1, Taf. III ist eine Weicheneinrichtung für die 
gleichzeitige Stellung zweier Weichen einer Gleisverbindung 


Organ 1898, S. 179. 


nebst dem Schaltungsbilde für diese Einrichtung und für die 
in Abb. la, Taf. III angedeuteten beiden Treibmaschinen I 
und II der betreffenden Weichen dargesteilt. 

Bei der mit I bezeichneten Stellung der Klinke K ist der 
Ucberwachungsstromkreis e geschlossen. Derselbe geht vom 
positiven Pole der 100 Volt-Speicherbatterie über eine Staniol- 
sicherung nach C, von dort über den geschlossenen, obersten 
Schluís des Umschalters U, über die Leitung IIa zur Treib- 
maschine J, durchfliefst daselbst die Schenkelwickelungen und 
kommt über die angelegten Bürsten 3, 3 in die Leitung Ia. 
Durch diese gelangt er in die Ueberwachungsspulen S,, deren 
Anker hierdurch angezogen wird, zum Umschalter U, findet 
dort den Weg durch die an dem rechtsseitigen Schlufsklötzchen 
anliegende Biiste frei und geht nunmehr durch” einen Wider- 
stand von 1000 Ohm nach D. Daselbst vereinigt sich der 
Ueberwachungsstrom c mit dem Ueberwachungsstrom c! der 
zweiten Weiche, welcher bei C von dem früher beschriebenen 

Im ferneren Verlaufe gelangt der Ueberwachungs- 
durch die Spulen s, deren Anker ebenfalls an- 
gezogen wird, und von dort kelırt er zum negativen Pole des 
100 Volt-Speichers zurück. 

Die Anker aller drei Spulenpaare sind dabei angezogen 
und die mit diesen Ankern in Verbindung stehenden Blenden 
mit ihren weifsen Hälften vor die Ueberwachungsfensterchen 
gelegt. In der Zeichnung Abb. 1, Taf. III sind die Blende und das 
Ucberwachungsfensterchen des Spulenpaares s nicht angedeutet. 

Die mit den Ankern der Spulen S, und S, in Verbindung 
stehenden Träger der Blenden b, und b, sind durch die 
Zähne t, und t, mit den Trägern der Blenden a, und a, bei 
der Klinkenstellung I derart gekuppelt, dals das ganze Ueber- 
wachnngsfensterchen weils geblendet erscheint. 

Kommt nun irgend eine Achse auf die in Abb. 1a, Taf. III 
angedeutete nicht leitend verlaschte Schiene der betreffenden 
Weiche, so wird der Strom c derart. abgeleitet, dafs er nicht mehr 
von A über die Spulen s, sondern durch die Leitung IV und 
durch die nicht leitend verlaschte Schiene zur Erde gelangt, 
Stromkreis (c). Hierdurch werden die Spulen s stromlos, 
der Anker fällt ab und das betreffende Ueberwachungsfenster- 
chen wird schwarz geblendet. Gleichzeitig wird durch den 
abfallenden Anker, welcher auf den Mitnehmerstift m der 
Stange T, drückt, diese nach abwärts gezogen, dadurch der 
Anschlag o gehoben und vor das Verriegelungsstück r der 
Klinke K gelegt, und diese also in der Stellung I festgehalten. 

Sollen die mit den Treibmaschinen I und II verschenen 
Wechsel umgestellt werden, so legt der Stellwerkswärter die 
Klinke K um. Diese gelangt vorerst in die Mittelstellung II 
(Abb. 2, Taf. III). Durch diese Bewegung wird die Stange Le 
niedergedrúckt und durch deren Mitnehmerstifte m, und m, 
sowohl Umschalter U,, als auch U, umgestellt. Die mit diesen 
Umschaltern in Verbindung stehenden Blendenträger werden 
entsprechend verschoben, wodurch die schwarzen Hälften der 
Blenden a, und a, vor das Ueberwachungsfensterchen gelangen. 
Die Kuppelung der Blendenträger durch die Zähne t, und t, 
wird hierbei gelöst, die Blenden b, und b, verbleiben in ihrer 
ursprünglichen Lage, so dafs das Ucberwachungsfensterchen halb 
weils, halb schwarz geblendet erscheint. 


abzweigte. 
strom 6 


Durch die Umstellung der Umschalter U, tnd Ü, werden 
die Stromschlüsse, durch welche die Signalleitung geführt ist, 
geöffnet, der Ueberwachungsstromkreis c beziehungsweise o 
jedoch nicht unterbrochen. Daher bleiben die Anker der 
Spulen s, S, und S, angezogen, hingegen wird der Stromkreis 3 
beziehungsweise 3a geschlossen. Dieser geht vom positiven Pole 
der 10 Volt-Batterie über eine Staniolsicherung und durch einen 
Vorschaltwiderstand von 25 Olım zur Glocke und von dort 
durch den untersten Stromschlufs des Umschalters U, zurück 
zum negativen Pole der Batterie. Durch diesen Stromkreis 
wird die Glocke zum Ertönen gebracht. Da die Glocke mit 
Selbstunterbrechung eingerichtet ist, geht der Stromkreis zur 
Zeit der Unterbrechung statt durch die Spulen der Glocke 
durch den Belastungswiderstand von 7 Ohm, Stromlauf (3). 

Wird nun die Klinke K in die Stellung III gebracht, 
d. h. vollständig umgelegt (Abb. 3, Taf. III), so bewirkt der 
mit der Klinke fest verbundene Mitnehmerstift s die Umstellung 
des Umschalters UU. Hierdurch wird der Ueberwachungs- 
stromkreis c beziehungsweise c} unterbrochen, alle Spulen werden 
stromlos und deren Anker fallen ab. Die mit den Ankern der 
Spulen S, und S, in Verbindung stehenden Träger der Blenden b, 
und b, werden hierdurch derart gedreht, dafs die schwarzen 
Hälften der Blenden b) und b, nun ebenfalls vor das Ueber- 
wachnngsfensterchen gebracht werden und dieses daher voll- 
ständig schwarz erscheint, ebenso wie das Ueberwachungs- 
fensterchen bei den Spulen s. Durch das Verdrehen der 
Blenden b, und b, wird die Kuppelung der Blenden a, und 
b, beziehungsweise a, und b,, welche bei der Klinkenstellung II 
aufgehoben war, durch die Zähne t, und t, wiederhergestellt; 
die Stange L, gelangt jedoch durch die Wirkung der Schrauben- 
feder f, in ihre ursprüngliche Lage zurück. Durch das Ver- 
drehen der Träger der Blenden b, und b, werden auch die 
mit ihnen in fester Verbindung stehenden Arme g, und g, 
nach abwärts gedreht. Die Enden dieser Arme verschieben bei 
dieser Bewegung die Stange L, nach abwärts. Hierdurch wird 
der Anschlag o gehoben und hält die Klinke K in ihrer 
Stellung III fest. 

Da sich an der Stellung der Umschalter UT, und U, nichts 
geändert hat, bleibt auch jetzt noch die Signalleitung unter- 
brochen, der Stromkreis 3 beziehungsweise 3a jedoch geschlossen 
und die Glocke läutet fort. 

Mittels der an den Ankern der Spulen S, und S, be- 
festigten Stromschlufs-Bursten werden die Klötzchen c} und cy, 
beziehungsweise c, und c, leitend verbunden und die Betrieb- 
stromkreise 1 und 2 geschlossen. 

Der Betriebstrom 1 geht vom positiven Pole der 100 Volt- 
Speicherbatterie durch eine Bleisicherung, gelangt zu dem ge- 
schlossenen untersten Stromschlusse des Umschalters U, und 
durch die Leitung III zur Treibmaschine I, durch deren an- 
gelegte Bürsten 1, 1 in die Leitung I und zum Umschalter U, 
von dort zu den Schlulsklötzchen o, und ce, und zurück zum 
negativen Pole des Speichers. Der Betriebstrom 2 hat gleichzeitig 
denselben Verlauf durch die Einrichtungen für die zweite Weiche. 

Durch diese beiden Betriebstréme. werden die Treib- 
maschinen I und II gleichzeitig und unabhängig von einander 
bethätigt und die betreffenden Wechsel umgestellt. 


i 
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Mit Hulfe der aus der eingangs erwähnten Beschreibung 
der Anlage Prerau Nordseite bekannten Einrichtung des 
Weichenstellriegels werden nach erfolgtem Umstellen der 
Weichen und nach deren vollständiger Verriegelung die früher 
angelegten Bürsten 1, 1 und 3, 3 abgehoben und die Bürsten 2, 2 
und 4, 4 angelegt. Hierdurch werden die Betriebstromkreise 1 
und 2 unterbrochen und die Ueberwachungsstromkreise c und c 
wieder hergestellt, jedoch mit Benutzung der Leitungen II und 
III, beziehungsweise [Ta und IIIa statt früher I und III, be- 
ziehungsweise Ia und IIa. 

Die Ueberwachungströme c und ei ziehen die Anker der 
Spulen s, H und S, wieder an, wodurch die gekuppelten 
Blenden a, und bj, beziehungsweise a, und b, wieder in ihre 
ursprüngliche Lage zurückkehren und das Ueberwachungs- 
fensterchen neuerdings weils blenden. Durch die Drehung der 
Blendenträger werden auch die Umschalter U, und U, in ihre 


ursprüngliche Lage (Abb. 1, Taf. III) zurückgebracht, dadurch 


die Glocke ausgeschaltet und die Signalleitungen geschlossen. 
Auch die Stange L, wird durch die Schraubenfeder f, in ihre 
ursprüngliche Lage zurückgezogen und die Sperrung der Klinke K 
aufgehoben. 


Bis auf die Klinke K und den Umschalter UU, welche 


in der, der Klinkenlage III (Abb. 3, Taf. III) entsprechenden 
Stellung verbleiben, ist daher die ganze Weicheneinrichtung in 
die Grundstellung (Abb. 1, Taf. III) zurückgekehrt und es kann 
jederzeit durch das Zurücklegen der nun freibeweglichen Klinke K 
die Rückstellung der betreffenden Weichen veranlalst werden. 

Die Weicheneinrichtung für eine Weiche unterscheidet sich 
von derjenigen für zwei Weichen einer Gleisverbindung nur 
durch das Fehlen der Ueberwachungsspulen S, des rechts- 
seitigen Umschalters U, des Umschalters U, und der Blenden a, 
und bg. 

Auf Taf. IV ist das Schaltungsbild der bei Zugausfahrten 
in Betracht kommenden Einrichtungen dargestellt; die Reihen- 
folge der Wirkungen soll nun von der Ertheilung des Auftrages 
zur Stellung einer Fahrstrafse bis zur Auflósung der gestellten 
Fahrstralse durch den ausfahrenden Zug dargelegt werden. 

Auf Taf. IV wird zur Kennzeichnung der Wirkung der 
einzelnen Einrichtungen bezeichnet mit: 

I. Ertheilung des Auftrages zur Stellung einer Fahrstrafse 
durch den Stationsbeamten; 

II, Ziehen der Fahrstrafsenklinke im Stellwerke; 

III, Ziehen des Ausfahrsignales ; 

IV. Aufhebung des Fahrstralsenverschlusses 

Wirkung nicht leitend verlaschter Schienen. 

In der Grundstellung sind bis auf die Leitung des Signal- 
Ueberwachungs-Stromlaufes alle übrigen Leitungen unterbrochen. 

Der mit c bezeichnete Signal-Ueberwachungs-Strom geht 
vom positiven Pole der 100 Volt-Speicherbatterie durch die 
stark bewickelten Spulen S der Signaleinrichtung zum Um- 
schalter U und zum Schlielsklötzchen c,. Von hier aus gelangt 
er zur Signal-Stellvorrichtung , geht durch dën geschlossenen 
Stromschlufs a, zu den Schenkelwicklungen l, und l, der Treib- 
maschine, durch den ebenfalls geschlossenen Stromschlufs a, 
zurück zur Signaleinrichtung und über das Klötzchen c, durch 
den Umschalter U zum negativen Pole des Speichers. 


durch die 
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I, Ertheilt nun der Verkehrsbeamte den Auftrag zut 
Stellung einer Fahrstrafse für einen ausfahrenden Zug, indem 
er die Kurbel K aus der Nullstellung herauszieht und in die 
Stellung I einsteckt, so wird der Stromkreis 1 geschlossen. 
Die Kurbel K wird hierbei selbstthätig in dieser Stellung ver- 
riegelt und der Stromschlufs G, welcher nur bei der Nullstellung 
der Kurbel oder beim Herausziehen dieser offen ist, geschlossen. 

Strom 1 durchfliefst, von + 100 Volt ausgehend, die 
Spulen des Magnetes A im Stationswerke, verwandelt das be- 
treffende Ueberwachungsfensterchen von grün in weils, geht durch 
die in Kurbel I eingesteckte Kurbel und von dieser zum Wächter- 
werke, durchfliefst die Spulen des hinter dem Fensterchen F 
liegenden Magnetes der Fahrstralseneinrichtung, wodurch dasselbe 
in Folge der Anziehung des Ankers von grün in weils geblendet 
wird. Von hier aus gelangt der Strom durch die Klinke K, 
zum Relais, findet den obersten Stromschluls « des Umschalters 
U, geschlossen und kommt durch diesen zur Verriegelung des 
nichtleitenden Schiebers N. 

Durch die Schliefsbürste des Ankers A sind die Schliels- 
klótzchen c, und c, mit einander in leitende Verbindung ge- 
bracht und der Strom 1 gelangt über diese durch die Spulen nn 
zum negativen Pole der Batterie. 

Die Magnete der Spulen nn ziehen den Anker A in die 
gestrichelte Lage Ia, wodurch der in die Ausnehmung n, des 
Schiebers N bis nun eingreifende Winkelhebel W in die Lage la 
gebracht und der Schieber entriegelt wird. Durch die Ver- 
drehung des Ankers A in die Stellung Ja werden auch die 
Schliefsklótzchen c, und Ge in leitende Verbindung gebracht, 
der Stromkreis g geschlossen, die Fahrstralsenglocke zum Er- 
tönen gebracht und dadurch der Stellwerkswärter aufgefordert, 
die Fahrstralse einzustellen. 

II. Der Stellwerkswärter bringt nun die für die freigegebene 
Fahrstrafse in Betracht kommenden Weichen in die entsprechende 
Stellung durch das Umlegen der bezüglichen Weichenklinken 
und zieht hierauf die Fahrstrafsenklinke, wodurch die gekuppelten 
Klinken K, und K, in die gestrichelte Lage gebracht werden 
und der Schieber nach links bewegt wird, welcher seinerseits den 
Umschalter U, mitnimmt und dessen 
Stromschlüsse schliefst. 

Im Augenblicke des Umstellens der Klinke K, wird der 
Stromkreis 1 unterbrochen und der Stromkreis 2 geschlossen. 
Stromkreis 2 hat vom positiven Pole der 100 Volt-Batterie bis zur 
Klinke K, denselben Verlauf wie Stromkreis 1. Durch die ge- 
strichelt dargestellte, umgelegte Klinke K, wird Strom 2 zu 
den Spulen cc der Fahrstrafsencinrichtung geleitet, durchilielst 
diese und gelangt hierauf zu dem Relais. Durch den ge- 
schlossenen Stromschlufs $ des Relais kehrt Strom 2 zum nega- 
tiven Pole der Batterie zurück. 

Durch Strom 2 werden die Magnete der Spulen cc erregt 
und ziehen den Anker A aus der Stellung la in die Stellung Ib 
Hierdurch wird auch der Winkelhebel W in die Stellung IIb 
gebracht, und verriegelt durch sein Eingreifen in die Aus- 
nehmung n, den Falrstrafsenschieber N in der gezogenen 
Stellung. Gleichzeitig wird der Stromkreis g durch das Ab- 
heben der Bürste von den Schlielsklötzchen c; und e, unter- 
brochen. 


gestrichelt angedeutete 
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Die Fabrstrafsen-Glocke hört auf zu ertönen. Durch den 
umgestellten Umschalter U, wird auch die Leitung des Strom- 
kreises 3 geschlossen. Dieser hat folgenden Verlauf: Vom posi- 
tiven Pole der Batterie durch Widerstand yon 250 Ohm, Schliefs- 
bürste a, des Umschalters U,, durch die nichtleitend verlaschte 
Schiene Jy, zurück zu U,, Schliefsbürste Êi, zum Relais, Spulen qq, 
von dort wieder zum Umschalter U,, Schliefsbürste Nyy Zum 
negativen Pole der Batteric. Durch diesen Stromlauf wird der 
Anker A, des Relais in die Stellung II gebracht und der Zahn z 
nach rechts verschoben, wobei der Mitnehmer r in seiner ur- 
sprünglichen Lage verbleibt. 

II. Hat der Stationsbeamte durch das Umlegen der Signal- 
zustimmungsklinke S, in die gestrichelte Lage seine Zustimmung 
zur Stellung des Ausfahrsignales ertheilt, was in der Regel 
gleichzeitig mit dem Einstellen der Fahrstrafsenkurbel K erfolgt, 
und ist hierdurch der Stromschlufs C mechanisch geschlossen, so 
zieht der Stellwerkswärter nunmehr das Auslahrsignal, indem 
er die Signalklinke S, in die Lage III bringt. Hierdurch wird, 
vorausgesetzt, dals die Signalstromschlüsse aller Weichenein- 
richtungen der für diese Fahrstrafse in Betracht kommenden 
Weichen richtig gestellt sind, was nur hei vollkommenem und 
richtigem Zungenschlusse möglich ist, der Fahrstrafsenschieber N 
nochmals mechanisch verriegelt und der Betriebsstromkreis 4 
geschlossen. Der Betriebstrom 4 läuft vom positiven Pole 
der Batterie durch die Spulen s der Signalzustimmung, den 
Stromschlufs © zu Schieber-Verriegelung e,, über die in 
Stellung IIb befindliche Bürste des Ankers A nach o, durch 
die Signalstromschlüsse der Weicheneinrichtungen nach Ko, 
durch die schwach bewickelten Spulen ss der Signaleinrichtung, 
S, in gestrichelter Lage zur Signalvorrichtung; Schliefsbirste d 
des Umschalters U,, Treibmaschine T, Schenkelwickelung l, 
der Treibmaschine, Stromschlufs a, zurück zur Signalein- 
richtung, Schlielsklötzchen e, Umschalter U, zum negativen 
Pole der Batterie. Fine Abzweigung, 4a, geht von H über 
den Kuppelungs-Magnet S des Signales und vereinigt sich 
bei L wieder mit A. 

Durch diesen Stromlauf werden die Ueberwachungsfensterchen 
der Signalzustimmung im Statiouswerke und der Signaleinrich- 
tung im Stellwerke von roth in weils geblendet und die Treib- 
maschine T des Ansfahrmastes bethätigt. Bei Beginn der 
Vligelbewegung wird der Ausschalter a, geöffnet und dadurch 
der Ueberwachungs-Stromkreis e unterbrochen. 

In dem Augenblicke, in welchem sich das Ausfahrsignal 
vollständig auf frei gestellt hat, wird die Bürste d des Um- 
schalters U, selbstthitig in die gestrichelte Lago gebracht, Wer, 
durch der Theil des Betriebstromes 4 von H bis L unterbrochen 
und die Treibmaschine mithin stromlos. An Stelle des Betrieb- 
stromes bleibt nur der Kuppelstrom 4 über 4a bestehen. 

IV. Durch den nun ausfahrenden Zug erfolgt selbstthätig 
dic des Tahrstralsen - Verschluls- Schiebers auf 
folgende Weise: 

Die nicht, Jeitend verlaschten Schienen sind unmittelbar hinter 
der letzten Weiche der betreffenden Fahrstralse aulserhalb der 
Station derart angeordnet, dafs von dem ausfahrenden Zuge 
zuerst die an die 100 Volt-Batterie angeschlossene, nicht leitend 
verlaschte Schiene Jy und unmittelbar hinter dieser die im 


Entricgelung 
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andern Gleisstrange liegende, an die 10 Volt-Batterie angós 
schlossene, nicht leitend verlaschte Schione Jy befahren wird. 

In dem Augenblicke, wo die erste Achse des ausfahrenden 
Zuges auf die Schiene Jz gelangt, wird der Stromlauf 3 durch 
den Kurzschlufs, welcher von J; durch die Achse an »Erde« 
bewirkt wird, derart abgeleitet, dafs der restliche, durch die 
Spulen qq des Relais laufende Strom tlen Anker A, nicht mehr 
anzichen kann; dioser kehrt daher aus Stellung IT in die Stellung I 
zurück. In dieser Lage bleibt jedoch A, nur sehr kurze Zeit, 
denn der fahrende Zug erreicht mittlerweile die nicht leitend 
verlaschte Schiene Jy; und stellt deren Verbindung mit der »Erde« 
her, wodurch der Stromlauf A geschlossen wird. Dieser, vom 
positiven Pole der 10 Volt-Batterie ausgehend, kommt zum Relais 
durch dessen Spulen pp zum Stellwerke, Bürste des Um- 
schalters U,, von dort zur nicht leitend verlaschten Schiene Jy 
und durch die Achse zur gegenüberliegenden Schiene und damit 
zur »Irde« Durch diesen Strom werden die Magnete der 
Spulen pp erregt und ziehen den Anker A, in die Stellung III, 
wodurch auch der Zalın z nach links gezogen wird und in den 
Mitnehmer r eingreift. 

Im weitern Verlaufe der Fahrt verlafst endlich auch die 
letzte Achse des Zuges die Schiene Jz, wodurch der Kurzschlufs 
daselbst aufhört und Strom 3 in seiner frühern Stärke wieder 
hergestellt wird, welcher jedoch, trotz stärkerer Erregung der 
Magnete qq des Relais, nicht im Stande ist, den Anker A, 
aus seiner gegenwärtigen Lage III zu bringen. 


Erst nachdem auch die nicht leitend verlaschte Schiene Jz, von 
der letzten Achse des ausfahrenden Zuges verlassen ist, wird der 
Stromlauf 5 unterbrochen und der Anker A, des Relais kehrt 
in die Mittelstellung I zurück, wird jedoch sofort von den 
Magneten der stromdurchflossenen Spulen qq nach rechts in die 
Stellung II gebracht. 


Der den Mitnehmer r untergreifende Zahn z bewirkt bei 
der Drehung des Ankers A, gleichzeitig die Umstellung des 
Kelais-Umschalters U,, wodurch die Stromschlüsse œ für Strom- 
lauf 1 und $ für Stromlauf 2 geöffnet, die Schlüsse y und ô 
Jedoch geschlossen werden. 

Mit der Unterbrechung des Stromes 2 werden die Spulen ec 
der Fahrstrafseneinrichtung stromlos, der Anker A kehrt in 
die Mittellage IIa beziehnngsweise [Va zurück und gleichzeitig 
werden die Fahrstralsenfensterchen bei A im Stationswerke und 
bei F im Stellwerke wieder grün geblendet. 

Die leitende Verbindung der Schliefsklötzchen c, und c, 
wird hierdurch unterbrochen und damit auch der Stromkreis 4 
beziehungsweise 4a, Nun ist der Kuppelungsmagnet s des Signales 
stromlos und das Signal füllt selbsthätig auf »halt« zurück, das 
Ueberwachungsfensterchen der Signalzustimmung im Stations- 
werke wird durch das Abfallen der Anker wieder von weils in 
roth geblendet und gleichzeitig der Stromschlufs C der Signal- 
zustimmung geöffnet. 


Durch das Zurtickfallen des Signales werden die Bürste d 
des Signalumschalters U, und die Bürste a, selbstthätig aus der 
gestrichelten wieder in die ursprüngliche Lage zurückgebracht, 
dadurch der Ueberwachungsstromlauf c wieder hergestellt und 
durch die erregten Spulen S das Tensterchen der Signalein- 
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richtung des Wärterwerkes wieder roth geblendet. Die Signal- 
“zustimmungsklinke s, kann jederzeit zurückgelegt werden, ebenso 


die Klinke s, der Signaleinrichtung im Stellwerke, wodurch die 
mechanische Sperrung des Fahrstralsen-Verschlufs-Schiebers auf- 
gehoben wird. Die Aufhebung des elektrischen Verschlusses 
des Schiebers erfolgt durch die früher besprochene Umstellung 
des Relais-Umschalters U, durch das Auflegen der Schliels- 
bürste 6, wodurch der Stromlauf 6 geschlossen wird. 


Stromlauf 6: Vom positiven Pole der Batterie, Widerstand 
250 Ohm, Bürste ð des Umschalters U, zum Stellwerke, durch 
Bürste e, des Umschalters U, zum Schliefsklótzchen cy, über 
die in Stellung IV, befindliche Bürste des Ankers A der Schieber- 
Verriegelung zum Schliefsklötzchen c, durch die Spulen nn 
zurück zum negativen Pole der Batterie. 


Durch die errregten Magnete der Spulen nn wird der 
Anker A aus der Stellung IV, in die Stellung IV, gezogen 
und hierdurch der Winkelhebel w aus der Ausnehmung n, 
herausgezogen, d. h. der Schieber N wird entriegelt; gleich- 
zeitig wird der Stromlauf g geschlossen, welcher die Glocke 
neuerlich zum Ertönen bringt, wodurch der Wärter aufgefordert 
wird, die Fahrstrafsenklinke in die Grundstellung zu bringen. 


Durch das Zurückstellen der Fahrstrafsenklinke wird der 
Schieber N nach rechts bewegt und’ die gekuppelten Klinken K, 
und K, werden in ihre ursprüngliche Lage zurückgebracht. Der 
Schieber N nimmt bei seiner Rückstellung den Umschalter U, 
mit, wodurch die Schliefsbürsten «y, Bis 7,, 5, und e, abgehoben 


und die Stromkreise 3 und 6 unterbrochen werden, ebenso wie 
die Leitung für Stromlauf 5. 

Durch die Unterbrechung des Stromes 6 werden die 
Spulen nn stromlos, der Anker A fällt in die Mittelstellung 
zurück und bewirkt die Verriegelung des Schiebers N in seiner 
Ruhestellung; gleichzeitig wird Strom g neuerdings unterbrochen 
und die Glocke ausgeschaltet. 

Da der Umschalter U, noch nicht in seine Ruhestellung 
zurückgekehrt ist, wird durch die Schliefsbürsten y und 6 der 
Stromlauf 7 hergestellt. 

Stromlauf 7: Vom positiven Pole der Batterie, Widerstand 
250 Ohm, Relais- Umschalter U,, Bürste A. Relaisspulen qq, 
Bürste y des Umschalters U,, zum Stationswerke, durch die 
Spulen © zum geschlossenen Stromschlusse (+, zurück zum 
negativen Pole der Batterie, 

Durch die stromdurchflossenen Spulen C wird die Fahr- 
stralsenkurbel K entriegelt und kann nun in die Null-Stellung 
zurückgebracht werden. 

Im Augenblicke des Herausziehens der Kurbel K aus der 
Stellung I wird der Stromschlufs G geöffnet und bierdurch der 
Stromkreis 7 unterbrochen. Hierdurch werden die Spulen qq 
des Relais stromlos, der Anker A, fällt in die Mittelstellung I 
und auch der Umschalter U, kehrt in seine Ruhelage zurück. 

Alle Bestandtheile und haben ihre 
nrsprüngliche Stellung wieder eingenommen und alle Leitungen, 
mit Ausnahme derjenigen des Signalüberwachungstromes, sind 
unterbrochen. 


Kinrichtungen nun 
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Ueber die Belohnungen fiir Ersparnisse beim Bahnerhaltungsdienste. 


Von F. Baumgartner, Vorstand der k. k. Bahnerhaltungs-Section zu Linz an der Donan. 


Anknüpfend an den früher unter gleicher Ueberschrift *) 
erschienenen Aufsatz mögen betrefís Einführung des Stück- 
lohnes für Oberbau-Erhaltungsarbeiten nachstehende Bemerkungen 
gestattet sein. 

Die zufrieden stellenden Erfolge, die bis jetzt mit dem 


Stücklohne erzielt wurden, sind begreiflich, wenn man — wic 
dies ja auch ganz richtig ist -— die Kinheitspreise so wählt, 


dafs die Arbeiter einen nennenswerth höheren Verdienst cer- 
zielen, als den gewöhnlichen Taglohn, Eine in Aussicht go- 
stellte Belohnung wird immer cin Ansporn sein, cmsiger und 
sorgfältiger zu arbeiten, abgeschen davon, dafs die fleilsigen 
Arbeiter keine Leute in ihrer Mitte dulden werden, deren un- 
zulängliche Leistung die Höhe der Belohnung herabzudrücken 
im Stande wäre. 

Dieser Erfolg ist aber ganz gewils nicht nur der Art der 
Arbeitsvergebung — dem Stücklohne —, sondern auch der 
dadurch bedingten verschärften Arbeitsüberwachung zuzuschreiben, 
durch die oben eine genaucre und sachgemälsere Arbeitsaus- 
führung erreicht wird. 

Es dürfte sich also auch den Gegnern des Stücklohnes 
die Ansicht aufdrängen, dafs eine eingehondere, wenn auch 


*) Organ 1898, S. 188, 


etwas kostspieligere fachtechnische Ucberwachung von bce- 
sonderem Vortheile für die Oberbaucrhaltungsarbeiten ist. 
Schienenneulagen, dann dic Ilauptausbesscrungen der Gleis- 
anlagen, bei welchen das Schotterbett auf bedcutenderen (Gleis, 
lingen ausgehoben, die Obcrbauthcile entweder gänzlich be- 
scitigt, oder doch zum Theile ersetzt werden, bei denen ferner das 
wieder ‘hergestellte Gleis vollständig gehoben, unterstopft und 
gerichtet und auch 
Unterstützung durchgeführt wird, eignen sich in erster Linic 


die Regelung der Bettung nebst deren 
für den Stückloln, während Einzelauswechselungen von Klein- 
eisenzeug, Schienen und namentlich von Schwellen besser in 
Taglolın ausgeführt werden, da eine Haftung für die Güte der 
Ausführung nicht genügend genau festzustellen ist. 

Obwohl sich also nicht alle Oberbauarbeiten zur Vergebung 
nach dem Stücklohne vollkommen cienen, so muls man wohl 
davon abschen, cine Vereinigung von Stücklohn und Taglohn 
einzuführen, weil cine wirksame Ueberwachung beiderlei Gat- 
tungen von Arbeiten mit grolsen Umständen verbunden wäre. 

Gleise, bei welchen die früher erwähnten, dureligreifenden 
Arbeiten ausgelührt werden, sollen auf eine bestimmte Zahl 
von Jahren, die hauptsächlich von der Art des Betriebes ab- 
hängt, keinerlei Nacharbeiten erfordern, und es wäre daher er- 
wünscht, dafs diese Dauer als llaftzeit festgestellt werde. 
dk 
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Den Arbeitern wäre daher nur ein ihren Tagschichten 
entsprechender Lohn sofort auszuzahlen, während der nach dem 
Stücklohne berechnete Mehrverdienst als Gewähr auf die Dauer 
der Haftzeit hinterlegt werden sollte, um etwaige doch noch 
während der Haftung nöthige Nachbesserungen daraus bestreiten 
zu können; nur der Rest sollte sodann im Verhältnisse obiger 
Taglohnbeträge zur Vertheilung gelangen. Die Antheile der- 
jenigen Arbeiter, welche bei der Vertheilung dieses Mehrver. 
dienstes nicht mehr in Arbeit stehen, könnten sodann für 
Wohlfahrtszwecke für Arbeiter verwendet werden, 


Denjenigen mit Jahres- oder Monatsgehalt angestellten 
Aufsichtsführenden, die, wie beispielsweise fest angestellte Bahn- 


richter, nicht nur auf eine sparsame Arbeitsausführung zu 
halten haben, sondern durch zweckentsprechende Verwendung 
der einzelnen Arbeiter und durch ähnliche Malsnahmen auch : 
dafür sorgen müssen, dafs der wirthschaftliche Erfolg. für die 
Arbeiter ein möglichst günstiger werde, wären ebenfalls Ueber- 
verdienst-Antheile anzuweisen, deren Berechnung der auf die 
betreffenden Arbeitstage entfallende - Betrag des Gehaltes zu 
Grunde zu legen sein würde. 

Alle übrigen Aufsichtsführenden und in erster Linie die 
Ingenieure wären selbstverständlich von der Betheiligung aus- 
zuschlielsen. 


Versuche zur Feststellung der zweckmafsigsten Füllungsverhältnisse bei Verbundlokomotiven 
mit zwei und vier Dampf-Zylindern. 


Von Lochner, Geheimem Baurathe in Erfurt, 


Die Untersuchungen "ezweckten die Feststellung derjenigen 
Verhältnisse der Füllungen in den Hoch- und Niederdruck- 
cylindern, bei welchen das Arbeitsvermögen des Dampfes in der 
vortheilhaftesten Weise ausgenutzt wird. Gewöhnlich wird von 
der Steuerung einer Verbundlokomotive verlangt, dafs der Ab- 
fall der Dampfspannung vom Ende der Dehnung im Hochdruck- 
zylinder bis zur Spannung im Verbinder möglichst klein sei. 
Ein geringer Spannungsabfall wird meist als günstig für die 
Dampfausnutzung betrachtet, doch ist eine besondere Begründung 
dieser Ansicht nicht bekannt. 

Die von der Eisenbahn-Direction Erfurt ausgeführten Ver- 
suchsfahrten fanden im September 1897 und im Mai und Juni 
1898 mit der 2/4 gekuppelten Schnellzugslokomotive Nr. 37 
mit vier und der 2/4 gekuppelten Schnellzugslokomotive Nr. 475 
mit zwei Zylindern, Muster der preufsischen Staatsbahnen, statt. 

Die Dampfschieber der Lokomotive 475 haben am Hoch- 
druck-(II-)Schieber 28 mm ijiufsere Deckung und 8 mm inneren 
Ausschnitt, am Niederdruck-(N-)Schieber 25 mm Zufsere und 
2 mm innere Deckung. 

Bei der Lokomotive 37 wurden verschiedene Schieber an- 
gewendet: Im September 1897 H-Schieber von 31 mm äufserer 
Deckung und 8 mn innerem Ausschnitte, N-Schieber von 29 mm 
äulserer Deckung und 3™™ innerem Ausschnitte, bei den Ver- 
suchsfahrten im Juni 1898: H-Schieber von 27 mm 4ufserer 
Deckung und 8"" innerem Ausschnitte, N-Schieber von 29 ™m 
äulserer Deckung und 3™™ innerem Ausschnitte, 

Die Versuche wurden ausgeführt mit Sonderzügen ver- 
schiedener Stärke im September 1897 auf den Strecken Wutha- 
Eisenach, Länge 18 km, Steigung D °/,,, und Gräfenroda-Oberhof, 
Länge 12km, Steigung 2°/,,, und im Mai und Juni 1898 auf 
der Strecke Mühlhausen-Silberhausen, Länge 7,5 km mit 10,6 °/,, 
und 8,9km mit 10%p, Steigung. Bei jeder Versuchsreihe 
wurde derselbe Zug mit demselben Füllungsgrade im H-Zylinder, 
aber bei jeder Fahrt mit einem andern Füllungsgrade im 
N-Zylinder über dieselbe Strecke gefahren. Bei jeder Fahrt 
wurde die Geschwindigkeit im Beharrungszustande bestimmt, 


welche dem betreffenden Füllungsgrade im N-Zylinder entsprach, 
Die Ergebnisse der Versuchsfahrten im September 1897 sind 
in den Zusammenstellungen I und II, diejenigen der Fahrten 
im Juni 1898 in III und IV enthalten, 


Zusammenstellung I. 
Fahrten mit der Vier-Zylinder-Lokomotive Nr. 37. 
Gewicht mit Tender 84,72 t. 
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H-Füllung 290/4, Zugstárke: 20 Achsen = 119,64 t, Steigung: 50/00. 


1 29 43,3 1894 6.5 —9 
2 39 82,6 2076 4,9 0 
8 48 97,2 2180 3,4 A 
4 99 62,6 2311 2,4 11 
5 68 64,6 2367 1,9 14 
6 


H-Füllung 40% : a) Zugstärke: 10 Achsen = 59,25 t, Steigung: 200/00. 

b) r 20 , =119,64t, j 50/00. 
a b a b a p 

71 89 31,1 | 65 || 3363 | 2374 6 —2 |--75 
BI 50,5 38,4 | 71,6 || 3436 | 2568 4 0 0 
Du 60,5 41,1 | 78,311 8466 | 2775 3 1 8 
101 70,5 41,9 | 82,3 || 8477 | 2896 2,0 1,2} 18 
111 76 41,1 | 80,3 || 3466 | 2828 2 1 10 


H-Füllung 590/0, Zugstärke: 20 Achsen = 119,64 t, Steigung: 200/00. 


12|| 60,5 29,4 4758 4,8 — 2 
13| 69,5 35,4 4834 4,1 0 
14 | 76 36,7 4851 3,6 0,4 


18 
Abb. 1. o o Abb. 2, 

SR 

ISE 

eT peer | 
TET FT Ler = 
Jann? anne 
Juan" 
AT AA 
ST IL 
o 
ENEZZZZEHE 


Zugkräfte in Kg. 


Fahrten mit der Vier-Zylinder-Lokomotive Nr. 37 im Mai 
und Juni 1898, 


| Zusammenstellung II. 1 Geschwindigkeit. 
Fahrten mit der Zwei-Zylinder-Lokomotive Nr. 475. Le E 
Gewicht mit Tender 81,54 t. TAR 
Ds T+ Ts I a 


ERAN 


Antheil des | y 
Geschwindig- Yuckraf a Zunahme BFERBEM 
keit has K ao t der Zugkraft 
km/St, ` Š 0 
m leistung lo 
Oo 
a | b [| a b a | b a | b 
H-Füllung 30/9: a) Lokomotive allein: , Steigung: 20 oo. 
b) Zugstärke: 20 Achsen = 120,05 t, Steigung : 50/00. 
11 40 31,5 | 46,5 || 1906 | 1927 || 56,5 | 59,0 0 0 
Zu 64 45 58 1992 | 2169 || 41,0 | 40,5 | 4,5 | 12 
31 77 46 62,6 || 1998 | 2282 || 34,0 | 34,7 5 18,5 
di 85 48 60,6 || 2014 | 2232 || 30,5 | 29,0 || 5,5 | 17 


= H-Fúllung 400/0: a) Zugstárke: 6 Achsen = 35,05 t, Steigung: 200/00. 


b) , 80 , =180,2t, n 5/00. 
SI 49 18,3 | 47,3 || 2651 | 2520 || 56,0 0 0 
ei 69,5 || 31,1 | 56,5 || 2728 | 2772 || 48,8 | 550 | 27 | 10 
7|| 80 38,4 | 56,2 || 2741 | 2764 || 87,5 Se 34 | 9,7 


H-Füllung 500/0, Zugstárke: 10 Achsen = 59,1 t, Steigung: 20 0/00. 


8 : EN: 
ol 59 . 32,8 3301 53.3 0 Die Schaulinien sind aus den Mittelwerthen der Spalten 21 bis 23 
10|| 75 36,3 3335 43,6 1 der Zusammenstellung III aufgetragen. 

88 35,4 3326 39,6 0,8 
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Zusamme nstellun g II. 
Fahrten mit der Vier-Zylinder-Lokomotive Nr. 37. 


E 
E 


| 3 4 | 5|6| 7 | 8 | 9 [10 11| 12 |18| 14 | 15 [16 | 17 | 18 | 19 | 20 28 
EEA E E EM EE SE 
S lee = 8 „53888 
» =| als 3881: S d le E S| g 888: 
= | oo 2 ae mC BS Old © O ‚uno Y + S © 3 BI ad & 
= | Seal 2H leo sis ais'S a E [38| 892 | ot |34 83! 39 
NE| m | vw | Z esta Se ESSE SS! Va |v| z | a ips| 7 E5% 32 | 8s 88 fdg 
pa FEER EERDE 3 a RAB SS 1 85 153 8885 
| Z GER. 2 (26 S16 8/8 S a 1988) 58128 |E23|55 57 
| = | aa =] © 3 NS2 |5Al228|28 
en ` N A ES Er 
8 oo km /St. |km/St. ke 1000 mt} 1 1 l jatm} km |km| kg. db Dia ¡1000 mt] 1 9 l l | atm 
=- a a EE EE —— — | —— 
1a 140; 34 | 83,8 |2240 |280 | 13,44 | 1557 ides | | 
939180 1134.45 138,6 12237,5 13,425) 1578,5) — 152 ‚2 14,52 
16140) 34,9 | 83,4 |2235 |276 | 13,41 | 1600 39,7 wéi | BEER 


| a GE 
20 50 | 47,6 | 47,9 | 2422 430 | 14,53 | 1500 | 500 134,4 "la E | | | 
S 
2b|50| 47,2 | 463 |2400 411| 14,40 | 1546 | 515 1358 345 4 147,1) 2411 |-+ 7,75/420,5 + 51,8/14,466 | 1523 | — 3,5 Par 3,5 
a A Ee E, SEE ERBE A 
en 54,8 | 57,9 2600 558 15,60 | 1560 | 520 3391215) 4 | | | | 
3160] 55 58,6 | 2610 | 568 | 15,66 | 1560 | 520 2321218 54,9 E 2605 |+16,45} 563 Ben 1560 |— 1,171520 bes pa 
tal 70 58,0 | 64,9 ug 639 16,44 | 1721 | 574 040 199) ss | 
4b) 70} 555 | 56,7 |2580 5483| 1548 | 1624 | 541 | 349 1,78 56,5 |60,8| 2660 |+ 18,9] 601 |+ 116 [15,96 |1672,5 en ES 1,83 
H-Füllung = 40 0/0. Spalten 12 bis 23 enthalten die Mittelwerthe aus den Fahrten a und b. 
Bei den Fahrten im Juni 1898 wurde die Geschwindigkeit Die Mehr- oder Minderleistung fúr die Lángeneinheit und 


v» im Beharrungszustande sowohl auf der Theilstrecke mit 10°/,, | die Zu- oder Abnahme der Gesammtleistung wird dann mals- 


Steigung, als auch die mittlere Geschwindigkeit Vm beim Durch- | stäblich durch den Vergleich der Zugkräfte erhalten. 


fahren der ganzen Strecke ermittelt und eingetragen. Aus den Ergebnissen ist Folgendes zu schliefsen: 


1. Die Gesammtleistung nimmt bei beiden Lokomotiven bei 
festliegender H-Füllung zunächst mit der Vergrölserung 


Abh. 4. Abh. 5. der N-Füllung zu, erreicht einen gröfseren Werth und 
fällt dann rasch ab. 
Kg. 2. Die Lage dieses grölsten Werthes ändert sich nur wenig 
e 8 mit der Fúllung des H-Zylinders und mit der Ge- 
schwindigkeit. 


kä 
S 


3. In der Nähe des gröfsten Werthes ändert sich die Leistung 
der Lokomotive mit zunehmender oder abnehmender N- 
Füllung nur wenig, so dafs geringe Abweichungen von 

ly der giinstigsten N-Fúllung keine nennenswerthen Verluste 

P ergeben. 

4. Bei grofsen Geschwindigkeiten ist der Nutzen der Ver- 
gröfserung der N-Füllung verhältnifsmäfsig grölser, als 
bei geringeren. 

5, Die Abänderung der Dampfschieber hat keinen wesent- 
lichen Einfluís auf das günstigste Fúllungsverbáltnis gehabt. 


¿vlben-Dampfteistung PS. 
Se) 
S 
S Š 


co m 60 90 700 HO 120 125 Km/St. 720 125 Km/St 


Zur Gleichhaltung des Zugewichtes wurde der Wasser- 6. Die gröfste Leistung wird von der Vier-Zylinder-Lokomotive 
und Kohlenvorrath bei allen Fahrten in möglichst gleicher bei etwa 70 %, von der Zwei-Zylinder-Lokomotive bei 
Höhe gehalten. Für jede Fahrt war hiernach der von der Ge- etwa 80 % N-Füllung erreicht. 


schwindigkeit unabhängige Theil des Zugwiderstandes derselbe, 
und jede Mehrleistung wurde unmittelbar durch Vergröfse- 
rung der Geschwindigkeit angezeigt. Die Gesammt- Arbeits- 


Die verschiedene Lage der günstigsten N-Füllungen bei 
beiden Lokomotiven ist offenbar auf die Verschiedenheit des 
Kolbenquerschnittverbältnisses zurückzuführen, welches bei Loko- 


leistungen sind unter Benutzung der Formel motive 37 = 2,438, bei Lokomotive 475 — 2,185 beträgt. Der 
iz € 22: (V km/st)” +80) d Q Inhalt der gúnstigsten Fiillung des N-Zylinders in Theilen des 
1000 = Inhaltes des H-Zylinders beträgt für die Vier-Zylinder-Lokomotive 


für die Zugkraft berechnet. — 1,71, für die Zwei-Zylinder-Lokomotive = 1,75, ist also für 
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beide .nahezu gleich. Die gröfste Leistung wird erzielt, wenn 
die Dampfmenge, welche einer Füllung des N-Zylinders ent- 
spricht, ungefähr gleich dem 1,7 fachen Rauminhalte des H- 
Zylinders ist. 


Auch die Eisenbahn-Direktion in Hannover hat theils im 
gewöhnlichen Betriebe, theils bei Probefahrten Beobachtungen 
gemacht, deren Ergebnisse mit dem Vorstehenden im Allgemeinen 
übereinstimmen, Diese Probefahrten fanden unter gleichen Um- 
ständen statt, wie die Erfurter und ergaben im Beharrungs- 
zustande folgende Geschwindigkeiten: 


Zusammenstellung IV, 


Füllungsverhältnis H: N 40/50 


40/55 | 40/60 40/65 


1. Wagenzug = 122 t 


H-Füllung 40% . 82 
2. Wagenzug = 249 t 

H-Füllung 500 . ; 63 
3, Wagenzug = 117 t 

H-Füllung 300% . i 65 


Die Fahrten der Reihe 1 sollten das Verhalten bei mäfsiger 
Zagkraft und grofser Geschwindigkeit, die der Reihe 2 bei 
grolser Zugkraft und mäfsiger Geschwindigkeit, die der Reihe 3 
den Einflufs des sonst nicht benutzien Füllungsgrades von 0,3 
im H-Zylinder zeigen. Die Belastungen, Füllungsgrade und 
Geschwindigkeiten entsprachen bei den Fabrten der Reihe 1 
und 2 annähernd der vollen Leistungsfähigkeit der Lokomotive. 


Reibe 1 zeigt für vergrölserte Füllung im N-Zylinder eine 
erhebliche, Reihe 2 bis zum Füllungsverbältnisse 40/60 eine 
geringere Zunahme der erreichten Geschwindigkeit, wodurch das 
Erfurter Ergebnis 4) bestätigt wird. 

Die bei den Zwei-Zylinder-Lokomotiven ziemlich verschie- 
dene Arbeitsleistung beider Dampfkolben hat keinen nachtheiligen 
Einfluls auf den Gang der Lokomotive. Grade bei den grofsen 
Füllungen im N-Zylinder und geringerem Arbeitsantheile des 
N-Kolbens arbeitete das Triebwerk besonders ruhig. 


Mit der Vergröfserung der N-Füllung scheint neben der 
Zunahme der Leistung auch eine solche des Dampfverbrauches 
stattzufinden. Da nämlich mit Zunahme der N-Füllung die 
Spannungen im Verbinder abnehmen, so nimmt auch der Werth 
der Enddruckspannung im H-Zylinder ab, sodafs die schädlichen 
Räume mit Dampf von einer geringen Spannung gefüllt sind 
und zu deren Auffüllung bis zur Eintrittsspannung eine gröfsere 
Dampfmenge nóthig wird. Eine Berechnung ergab hei einer 
Vergröfserung der N-Füllung von 40 % auf 80 % einen Dampf- 
mehrverbrauch von 12% bis 17 %. Hiermit übereinstimmend 
haben: die Beobachtungen in Hannover bei Füllungsverhältnissen 
über 40/55 hinaus keine weitere Zunahme der Nutzwirkung er- 
geben. Die Feststellungen des Wasserverbrauches geschahen in 
Hannover im gewöhnlichen Betriebe bei Zügen, welche auf den- 
‚selben Strecken mit gleichbleibender Zusammensetzung erfolgten; 
die Versuchsziffern, welche von den Lokomotivführern vermerkt 
wurden, sind im Verhältnisse zum Verbrauche bei dem alten 
Fillungsverháltnisse 40:50 folgende: 


Steuerung eingestellt auf 
Fúllungsverháltnis . 


40/50 l 40/55 | soe 40/65 


100 | en 05 | 93 


Bei den Erfurter Versuchen im Mai und Juni 1898 fanden 
sehr sorgfältige Messungen des Wasserverbrauches statt, deren 
Ergebnisse für 1000 m/t als Leistungscinheit in der Zusammen- 
stellung III, Spalten 10 und 22, aufgeführt sind. 


In der bildlichen Darstellung (Abb, 3, 4) sind die Zu- 
nahmen der Zugkraft und des Wasserverbrauches bei zunehmender 
N-Füllung in Vergleich gestellt. Sie zeigt, dafs die Zunahme 
des Wasserverbrauches zunächst wesentlich geringer ist, als die 
Zunahme der Zugkraft, und dals erst bei etwa 65 %/, N-Füllung 
beide Linien gleiche Richtung annehmen. Bei dieser N-Füllung 
arbeitet die Lokomotive also am sparsamsten. 


nn dm bo 


u. - 


o. 


Wasserverbrauch in 


Da bei den Versuchsfahrten durch viele, nicht zu beseiti- 
gende Einflüsse erhebliche Ungenauigkeiten in den Ergebnissen 
verursacht werden, und die Ungenauigkeit der Formel zur Be- 
rechnung der Zugkraft weitere Verschiebungen bewirkt, so 
können genaue Untersuchungen über den Einfluís der Abmess- 
ungen der Dampfschieber auf den Dampfverbrauch und die 
Leistung der Lokomotive und über die zweckmäfsigsten Füllungs- 
verhältnisse u. s. w. nur in einer Lokomotivpriifungsanstalt *) 
ausgeführt werden. 


Jedenfalls ergiebt sich aus den durchgeführten Versuchen 
mit voller Sicherheit, dafs es sowohl in Bezug auf die Leistungs- 
fähigkeit als auch auf die Ausnutzung des Dampfes von wesent- 
lichem Vortheile ist, wenn die Steuerung bei den Verbund- 
lokomotiven mit zwei oder vier Zylindern so eingerichtet wird, 
dafs die Niederdruckzylinder mit gleichbleibender hoher Füllung, 
je nach den Zylinderverhältnissen mit 65 bis 80 %/,, oder doch 
mit höheren Füllungsverhältnissen als bisher, etwa 40/65 bis 
40/70 arbeiten. 


Die Verwerthung der gefundenen Versuchsergebnisse im 
praktischen Betriebe ist bei den Vier-Zylinder-Verbundlokomo- 
tiven mit getrennten Steuerungen für die H- und N-Zylinder 
ohne weiteres möglich, dagegen mülste für die Zwei-Zylinder- 
Verbundlokomotiven die einheitliche Steuerung in zwei besondere 
Steuerungen für die H- und die N-Zylinder getrennt werden. 
Dies ist angängig, aber nicht empfehlenswert, weil die Ein- 
richtung vieltheiliger und unbequemer in der Handhabung wird, 
es auch nicht vortheilhaft erscheint, dem Lokomotivführer die 
Regelung der Füllungsverhältnisse ganz zu überlassen, 

Es erscheint möglich, sowohl für Vier- als auch für Zwei- 
Zylinder-Verbundlokomotiven eine einfache “ungetrennte Steuc- 
rung herzustellen, welche nach vorn die Füllungsverhältnisse — 
40/65, 50/75 herstellt, rückwärts aber das jetzige Fúllungs- 
verhältnis nicht wesentlich ändert. Hiermit würde auf die ein- 
fachste Weise eine vortheilhaftere Ausnutzung der Verbund- 
lokomotiven, sowohl im Personenzug- wie auch im Gúterzugdiensto 
zu erreichen sein. 


*) Organ 1895, S. 67; 1896, S. 165; 1897, S. 207; 1898, S. 45 
und 192; 1899, $, 20. 
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Zu ähnlichen Ergebnissen gelangte die Paris-Lyon-Mittel- 
mecr-Bahn bei Versuchen im Jahre 1896 an Vier-Zylinder- 
Lokomotiven*), die die Zweckmälsigkeit einer Steucrungs- 
vorrichtung bestätigen, welche unabhängig vom Willen des 
Führers die Füllungen des N-Zylinders in entsprechender Weise 
regelt. Bei diesen Versuchen hat sich cinc Füllung von 70 °/, 
für den N-Zylinder bei allen Füllungen von 20-—50 °/, im 
II-Zylinder als zweckmiifsig erwiesen, Die Bahn hat die Steuc- 
rungsvorrichtung ihrer Verbundlokomotiven hiernach geändert. 

Nach Abschlufs der Erfurter Versuche wurden die von der 
Französischen Nordbahn angestellten Versuche **) hier bekannt. 
Die Lokomotive der Nordbahn weicht in ihren Abmessungen 
von der hiesigen nicht wesentlich ab, und deshalb stimmen 
auch die Ergebnisse der französischen und der hiesigen Ver- 
suche gut überein. Sie ergaben gleichfalls, dals die Leistung 


*) Revue generale des chemins de fer, März 1896, S. 152. 
**) Organ 1898, S. 255. 


AA Ne ne EE en nen 


et EE LION, 


mit der Vergréfserung der N-Zylindorfüllung zunahm: da die 
Füllungsverhältnisse über 45/70 aber nicht versucht wurden, 
so ist das Vorhandensein einer gréfsten Leistung mit folgendem 
Abfalle nicht bemerkt worden. Der Verlauf der Linien für 
die Leistungszunahme lälst aber orkennen, dals die gröfste 
Leistung über 70%, Füllung des N-Zylinders hinaus liegen 
mülste, 

Ferner ergab sich ebenso wie hier nach Textabb. 4, dafs 
der Nutzen der Vergröfserung der N-Füllung bei grofsen Ge- 
schwindigkeiten ein höherer ist, als bei kleineren, 

Wasserverbrauchsmessungen sind nicht erwähnt, dagegen 
wurde aus den Schaulinien nach bekanntem Verfahren der 
Dampfverbrauch für 1 P,S.-St. berechnet; die erhaltenen Wertho 
sind in Textabb. 5 zusammengestellt. Man sieht daraus, wie 
der Dampfverbrauch mit der Geschwindigkeit zu- und mit Ver- 
grölserung der N-Füllung abnimmt, und dafs der Gewinn mit 
wachsender Geschwindigkeit steigt. 


nn 


Nachruf. 


Sir John Fowler +. 


Am 20. November starb im 81. Lebensjahre nach längerem 
Leiden wieder einer der Männer, deren Namen mit der Ent- 
wickelung des Eisenbahnwesens für alle Zeiten unlöslich ver- 
knüpft ist, der Baronet Sir John Fowler. 

1817 zu Wadsley Hall, Sheffield, geboren, erhielt er bis 
zu seinem 17. Lebensjahre eine gute allgemeine Bildung und 
trat dann als Lehrling bei dem Wassertechniker J, T, Leather 
ein, doch blieb er nicht lange in diesem Zweige des Ingenieur- 
wesens, denn mit dem Jahre 1825, seinem achten Lebensjahre, 
war die Zeit der Eintwickelung des Eisenbahnwesens angebrochen, 
und wic fast alle gleichalterigen Tachgenossen, wurde auch 
dieser Thitigkejt, welche die nächsten Jahr- 
zehnte fast ausschlielslich in Anspruch nehmen sollte, angezogen. 
1838 ging er zum Ingenieur der London - Brighton - Bahn 
J, U. Rastrick über, kehrte aber 1840 nach Beendigung 
Arbeit zu Leather zurück, um der selbstständige 
Leiter der von diesem Geschäfte unternommenen Eisenbahn- 
unternehmungen, zuerst der Stockton-llartlepool-Balın zu werden, 
Im Alter von 26 Jahren machte er sich bereits selbstständig, 
und vom Jahre 1843 wurde er wiederholt vom Parlamente mit 
der Begutachtung von Bahngenehmigungen beauftragt, entwarf 
auch selbst eine sehr grolse Zahl von Linien, deren Vertretung 
im Parlamente cr Mbernalm, und so ist durch längere Zeit 
kaum ein gröfseres Eisenbahnunternelimen entstanden, bei dessen 
Einleitung er nicht in irgend einer Weise thätig gewesen wäre; 
sie alle hier aufzuziihlen, fehlt uns der Raum. 

In weiten Kreisen auch des Auslandes wurde Fowler 
namentlich bekannt durch die Jrbaunng der Untergrundbahn 
von London, bei der er Gelegenheit fand, das volle Mals seines 
Selbstvertrauens und seiner Thatkraft zu zeigen, durch das er 
cs erreichte, gegenüber aller gut und böse gemeinten Ein- 


Fowler von 


dieser 


wänden und trotz der weitestgehenden Anfeindungen den Muth ' 


| der die Geldmittel Beschaffenden aufrecht zu erhalten und das 
grofse Werk dem Ziele zuzuführen. In welchem Mafse ihm 
das Verdienst der Durchführung dieses bahnbrechenden Werkes 
zusteht, geht daraus hervor, dals 86% dor Länge des »Juner 
Circle« ihm die Entstehung verdanken, während sich die übrigen 
14% auf vier andere Ingenieure vertheilen, und den schwersten 
Kampf zur Ueberwindung der Anfangsschwierigkeiten hat er 
allein durchgekämpft. Sein Plan, auch einen dufsern Ring zu 
bauen, ist leider nicht durchgedrungen. 

Fowler wurde zu einer so erfolgreichen Thitigkeit be- 
fähigt, weil er nicht blos ein vorzüglicher Ingenieur von breitem 
und tiefem Wissen und Können war, wie es in unserer Zeit der 
nothgedrungenen Vertiefung des Einzelnen in Sonderzweige des 
Faches nicht mehr erworben werden kann, sondern auch ein 
Mann von ungewöhnlich klarem Blicke auf wirthschaftlichem 
Gebiete und von eiserner Thatkraft. 

Als Fowler 1866 zum Vorsitzenden der Institution of 
Civil Engineers gewählt wurde, legte er in einer viel be- 
sprochenen Jfrdffnungsrede die Erfahrungen seines bisherigen 
Lebens in dem Iintwurfe eines Ausbildungsplanes für Ingenieure 
nieder, der davon zeugt, wie gut ausgeglichen die Werthschätzung 
der theoretischen und praktischen Seite der Lehre in Fowler 
war, Er empfahl, die allgemeine Bildung mit dem 14. Lebens- 
jahre abzuschlielsen, hierauf einen vierjährigen Unterricht in 
Mathematik, Physik, Vermessungskunde, Zeichnen, Chemie, 
Mineralogie, Geologie, Baustoffkunde, Festigkeitslehre und 
Mechanik der festen und flüssigen Körper, sowie in Französisch ' 
und Deutsch folgen zu lassen und den jungen Mann weiter vier 
bis fünf Jahre im Bureau und in der Werkstatt arbeiten zu 
lassen, ein Plan, der unter Berücksichtigung seines Alters von 
nun 33 Jahren namentlich vom Kenner englischer Verhältnisse 
als überaus weitblickend und vorurtheilsfrei bezeichnet werden 
muls, und bezüglich dessen nur zu bedauern ist, dals er trotz des 
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étregten Aufsehens. und seiner weiten Verbreitung namentlich 
in seinem der Wissenschaft gewidmeten Theile nur so späte 
und spärliche unmittelbare Durchführung erreicht hat. 

1870 gehörte Fowler einem Ausschusse an, der durch 
Studium der norwegischen Schmalspurbahnen die für die indischen 
Staatsbahnen zu wählende Spur festsetzen sollte; während Alle 
sich auf 838"M Spur einigten, vertrat er allein die Spur von 
1067™" und erzielte auch den Erfolg, dafs schliefslich die 
1000mm.Spur gewählt wurde. Nach einem durch Gesundheits- 
rücksichten gebotenen Aufenthalte in Aegypten, wo er mit dem 
mehr kühnen als weisen Khedive Ismael Pascha näher bekannt 
wurde, hat er in dessen Auftrage eine grofse Zahl von zum 
Theil übertrieben grolsartigen Entwürfen zn Bewisserungs- 
anlagen, Eisenbahnbauten, darunter bis Khartoum, einer zweiten 
Canalverbindung zwischen dem mittelländischen und rothen 
Meere bearbeitet, doch sind wegen Geldmangels und der frühen 
Entthronung des genannten Herrschers. nur kleine davon zur 
Ausführung gelangt. 

1881 begann Fowler in Verbindung mit B. Baker und 
im Auftrage der Great-Northern, der North British, der Midland 
und der North Eastern Bahn, unterstützt von deren technischen 
Anwälten T. Harrison und W. H. Barlow die Vorarbeiten, 
welche die Möglichkeit der Ueberbrückung des Firth of Forth 
und die Wahl der Brückenart bezweckten. Ganz besondere 
Schwierigkeiten verursachte dabei die Aengstlichkeit, welche in 
Eugland durch den in der Neujahrsnacht 1879 erfolgten Ein- 
sturz der Tay-Brücke erweckt war und die bereits den Entwurf 
Bouch’s zu einer Hängebrücke trotz erfolgter Genehmigung 
und obwohl die Ausführung schon begonnen war, zu Falle 
gebracht hatte. 


Als die Schwierigkeiten nicht zum wenigsten durch 
Fowler’s Keuntnisse und Zähigkeit überwunden waren, wurde 
er 1885 durch Ertheilung des Commandeurkreuzes des Ordens 
von St. Michael und St. George geadelt. 

Nachdem die Bauleitung der Forthbrücke Fowler und 
Baker übertragen und der heftige Widerstand der durch den 
Bau sich gefährdet glaubenden Bahngesellschaften im Parlamente 
glücklich überwunden war, schritt der Bau etwa von 1884 an 
so rüstig vor, dals die Eröffnung am 4. März 1890 erfolgen 
konnte, bei welcher Gelegenheit Fowler den Rang eines 
Baronet erhielt und Baker durch Erthcilung des genannten 
Ordens geadelt wurde. 

Fowler beschlofs nun im Alter von 73 Jahren, sich 
Ruhe zu gönnen, und zog sich von der bisherigen augestrengten 
Thätigkeit zurück, was aber seine weitere Mitwirkung als Be- 
rather und Gutachter bei einer sehr grolsen Zahl von grofs- 
artigen Ingenieurwerken nicht ausschlofs; diese hörte erst auf, 
als Alter und Kraukheit ihn zu völliger Ruhe zwangen. 


Er lebte seit Jahren auf dem Schottischen Sitze Braemore, 
vertrat auch Ross-shire und Inverness in den Parlamenten. 
Verheirathet war er seit 1850, die Baronetswürde erbt scin 
1854 geborener Sohn John Arthur Fowler. 

Ein ungewöhnlich thaten- und erfolgreiches Leben schönster 
Entwickelung ist mit Fowler’ Tode abgeschlossen. Als 
glänzendes und heute wohl kaum noch erreichbares Vorbild 
leuchtet er seinen jüngern Fachgenossen der Welt voran und 
unvergänglicher als seine Werke wird der Ruf seiner Verdienste 
um sein Vaterland wie um das ganze Gebiet der Ingenieur- 
kunst sein. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


— Hu. men nn ann 


Bahn-Oberbau. 


Zweitheilige stofsfreie Doppelschiene von Fink.*) 

Von Fink, Paderborn, wird eine neue Form zweitheiliger 
Schienen vorgeschlagen, welche einige Aehnlichkeit mit der 
zweitheiligen Schwellenschiene besitzen, jedoch nicht als solche, 
sondern auf Querschwellen verlegt werden sollen. 


Die halbe Schiene gleicht einem Bulbwinkeleisen, dessen 
Winkel um ein geringes über 90° liegt, dessen etwa 137 mm 
breiter Schenkel auf der Aulsenseite im mittlern Theile zwischen 
Bulbrand und Schenkel auf 65 "M um ein geringes ausgenommen 
sind und dessen Randwulst in der Form eines halben Schienen- 
kopfes nach innen vorspringt. In jeder Stellung bildet der 
lothrechte Schenkel den halben Steg und Kopf, der andere den 
halben Fuls, man kann aber bei jeder Hälfte jeden Schenkel 
in der einen oder andern Weise benutzen, so dafs jeder Winkel 
in zwei Lagen verwendet werden kann. 


*) D. R. P. 94830, patentiert in den meisten Ländern, 


Organ für dio Fortschritte dos Eisonbahnwesens. Nouo Folge. XXXVI. Band. 1. Hoft 1809, 


| 


Die Verlegung erfolgt auf eisernen, oder hölzernen Quer- 
schwellen mittels schräg gewalster Unterlegplatten, welche den 
im Ganzen 274 cm breiten Fuís beiderseits mit scharf vor- 
springenden Rändern umgreift und die Fufsränder hindert, nach 
Aufsen zu gehen. 

Die Stölse der beiden Schienenhälften sind um die Iälfte 
der Schienenlänge von 10 ® versetzt und mit zwei kurzschenke- 
ligen Winkellaschen auch auf der Seite der durchlaufenden 
Schienenbälfte mit vier Bolzen gedeckt. Die 10% lange Schiene 
soll auf 12 Schwellen ruhen, deren Theilung von Stols zu Stofs 
in einem Strange !/, 601,5 + 723 + 3.985 + 723 + 601,5 
+ 723 + 3.985 + 723 + '/,.601,5 = 10005 "m beträgt. Die 
verhältnismäfsig grofse Mitteltheilung wird mit Rücksicht auf 
die vergleichsweise hohe Tragfähigkeit für zulässig gehalten. 

Jede Schienenhälfte wird mit den Unterlegplatten zusammen 
durch Löcher in der Mitte des wagerechten Schenkels, welche 
den Löchern für die Verbindungsbolzen in den lothrechten Bolzen 
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vollkommen gleichen, auf die Schwellen geschraubt, und zwar 
so, dafs in der Längenmitte der halben Winkelschiene kein 
Längsspielraum bleibt, während die übrigen Löcher soviel läng- 
lich sind, dafs die Wärmeausdehnungen vou der Mitte nach 
beiden Seiten vor sich gehen können. Die Verbindungs- und 
Laschenbolzen haben länglich runde Ansätze des Schaftes, die 
das Drehen im Loche verhindern, aber der Länge der Schiene 
nach so viel Spiel. haben, dafs die aus der völligen Festlegung 
jeder Schienenhälfte in ihrer Mitte folgenden Längsbewegungen 
der Schienenhälften gegen einander frei vor sich gehen können. 
Eine feste Verbindung beider Schienenhälften unter einander 
ist also nicht vorhanden. 

Wegen der geringen Ueberschreitung über 90° im Winkel 
der Halbschiene, liegt die ganze Schiene spannungslos zusammen- 
gesetzt nur mit den Rändern in den Unterlegplatten auf, in der 
Mitte aber ein geringes hohl. Die Verlegung soll nun so er- 
folgen, dafs zunächst ein dem Hohlraum entsprechender Blech- 
streifen in die Unterlegplatte gelegt, hierauf die Schiene fest 
auf die Schwelle geschraubt, dann das Blech herausgezogen und 
nun jede Befestigungsschraube noch etwas nachgezogen wird. 
Durch das Niederpressen der Fuísmitte werden die Fahrköpfe 
federnd gegeneinander gedrückt, wodurch der Erfinder erwartet, 
eine einseitige Bewegung verhütende Verbindung der Hälften 
herzustellen. Diese Federwirkung wird dadurch 
erleichtert, dafs die Schenkeldicke in der Mitte der Schenkel- 
breite durch die Ausnehmung der Aulsenseite des Schenkels 
vermindert ist. 

Der Erfinder berechnet die Kosten von 1 ™ Gleis zu 21,616 M, 
bei Holzquerschwellen und zu 23,536 M/m bei Eisenquerschwellen, 


miteinander 


er betont aber, dafs schon nicht unbeträchtliche Mittel zur Ver- 


stärkung des heutigen Schienenquerschnittes frei werden, wenn 
man annimmt, dafs durch die Möglichkeit des Umlegens der 
Hälften um 90° die Lebenszeit für zwei Drittel der Schienen 
um fünf Jahre erhöht wird. 

Tür Bahnkrümmungen sollen die Schienen gebogen werden, 
wie die Schwellenschienen, dabei müssen dann aber die Halb- 
schienen vor der Umlegung wieder gerade, und neu nach der 
andern Seite gebogen werden. o 

Der Erfinder theilt eingehende Beschreibung, Kosten- 
berechnung und Zeichnung in einer besondern kleinen Druck- 
schrift mit. 

Schienenstofs von A. Bonzano auf der Pennsylvania-Bahn. 
(Engineering News 1898, October, Band XL, S. 244, Mit Ansichten und 
Zeichnungen.) 


Die Laschen dieses neuerdings auf der Pennsylvaniabahn | 
eingeführten Stofses kommen als Winkellaschen aus der Walze, | 
deren wagerechte Schenkel aber etwa 150 ™™ Breite haben, und | 
| steg ist in der Mitte gelocht, ebenso das Flacheisen, man kann 


aufsen auf elwa 80 mm Breite bündig mit der Unterfläche des 


Schienenfufses liegen, so dafs sie neben der Schiene auf jeder ! 
Stofsschwelle wie eine Unterlegplatte mit zwei rechteckigen | 
Jeder wagerechte Schenkel | 
hat daher vier Löcher von 25 >< 19 "m, eines dicht am Schienen- | 
fufse, eines versetzt nahe dem Aufsenrande. Man hat so offenbar | Wandern. 
eine breite Auflagerfläche auf den Stolsschwellen erzielen wollen, ; 


die denn auch bis auf 308 "m gesteigert ist, aber aus zwei: 


Nägeln genagelt werden können. 


Laschenfülsen und der Schiene bestehend nicht einheitlich wirkt: 
Es ist auffallend, dals man sich bei solchem Aufwande noch 
immer nicht zur Verwendung von wirklichen Unterlegplatten hat 
entschlielsen können. Zwischen den 254 mm voneinanderliegenden 
Kanten der Stolsschwellen sind diese breiten, wagerechten Schenkel 
in heilsem Zustande in Pressen nach unten abgebogen, so dafs 
sie wie ein trapezförmiger Lappen zwischen den Schwellen hängen, 
hier einen Laschenquerschnitt ergebend, der dem unserer starken 
Fulslaschen gleicht. Der Uuterschied gegen diese besteht darin, 
dals die Enden der Fufslappen nicht, wie bei uns, weggeschnitten 
sondern wagerecht aufgebogen sind, 

Die Hauptmalse der Stolsanordnung für cine Schiene von 
42 kg/m Gewicht sind ; 


Laschenlänge innen und auísen ... . . . 762 wm 
Gewicht der einzelnen Lasche für 1™ Laschen- 
länge rund A 26,2 kg 

Laschenbolzen Zahl . . . . . +... .. 6 
« Theilung . . . . . Lar smm 
« Abstand vom Laschenende . . 76 « 
« « von Schienenstofsmitte . 51 « 
« Durchmesser ep 9 we ce <r = 
e Sicherung: Federring. 

Stofsschwellen obere Breite 254 4 
« Lichtabstand der Innenkanten 254 « 


Das Widerstandsmoment beider Laschen zusammen ist in 
dem mittleren Theile mit lothrecht abgebogenem Schenkel 8% 
grölser, als das der Schiene. 

Der Stofs ist auf 5,0 km Länge westlich von Harrisburg in 
der Hauptlinie verlegt und der Bahnerhaltungs - Ingenieur 
T. Richards giebt an, dafs man nach mehrmonatlichem Betriebe 
die Stölse beim Befahren nicht spüre. 


Verhinderung des Schienenwanderns auf der Pennsylvania-Bahn. 

(Engineering News 1898 October Bd. XL. S. 244. Mit Abbildungen). 

Bei der Pennsylvaniabahn ist auf einer Probestrecke von 
8 km eine Vorrichtung zum Verhindern des Wanderns (anti-creeper) 
eingelegt, welche namentlich dadurch von den bei uns üblichen 
abweicht, dafs sie sich nicht auf die Stofsausbildung bezieht, 
sondern die Mitte jeder Schiene unabänderlich mit zwei Schwellen 
verbindet. Die Vorrichtung besteht für jede Schiene aus einem 
hochkant stehenden Flacheisen mit 57 >< 16 mm Querschnitt von 
solcher Länge, dals wenn die Mitte sich über der Mittelschwelle 
befindet, die Endengrade auf die beiden nächsten Schwellen treffen, 


| Dieses Flacheisen wird erst um die Mitte über die hohe . Kante 


krumm gebogen, dann an beiden Enden um 90° verwunden und 
wagerecht soweit abgebogen, dals die äulsersten Ende grade flach 
auf den beiden nächsten Schwellen liegen, wenn sich die Mitte 
über der mittelsten Schwelle an den Schieusteg legt. Der Schienen- 


letzteres also an den Schienensteg bolzen. Die flachen Enden 
des Flacheisens sind wieder gelocht und werden auf die Schwellen 
genagelt. Statt der so schon stark boanspruchten Stofsschwellen 
dienen nun also die Mittelschwellen als Widerlager gegen das 


Die Beschaffungs- und Verlegungskosten werden zu 467 M/km 
angegeben, der Erfolg soll dem Aufwande entsprechen. . 


U 
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Bahnhofs-Einrichtungen.: 


Neuer Personenbahnhof zu Nashville, Tenn. 

(Railroad Gazette 1898, October, S. 774, mit Zeichnungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 u. 6, Taf. II. 

Die Chattenorga € St. Louis Bahn hat für ihre Linie 
Louisville— Nashville in Nashville einen Bahnhofsneubau ent- 
worfen, der die öfter betonten Eigenthümlichkeiten amerikani- 
scher Hauptgebäude*) in besonders ausgeprägter Weise enthält. 

Das Gebäude, welches an einer den Bahnhofseinschnitt 
überbrückenden Stralse liegt und von dieser aus zugänglich 
ist, steht vor Kopf der 10 Gleise einer Halle von 152” 
Länge und 70,5" Weite, welche niedriger, als die umgeben- 
den Strafsen in der Höhe O (Abb. 5, Taf. II) liegen; 
das auf derselben Höhe liegende Untergeschofs des Gebäudes 
enthält nur Betriebsanlagen, wie Maschinen-, Kessel-, Lager- 
räume, Heizungs- und Lüftungsanlage, Aufzüge, Küche u. s. w. 
Die Verkehrsräume liegen etwas über Strafsenhéhe I und Höhe II, 
in dieser liegt ein erhöhter Kopfbahnsteig als Altan vor dem 
Gebäude,. von dem aus Treppen und Aufzüge zu den Bahn- 
steigen hinabführen, im hintern Thurme liegt aufserdem ein 
grofser Fahrstuhl für zugehende Reisende, Der Abgang der 
Reisenden wird nicht durch das Gebäude vermittelt. 

In dem Hauptgeschosse erkennt man hinter drei grolsen 
Vorhallen, Windfängen, die grolse Eingangshalle, die zugleich 
den allgemeinen Warteraum bildet. In den vier Ecken schlielsen 
an diesen vier Räume für den öffentlichen Verkehr an, rechts 
zwei gleiche Warteräume für Frauen und Farbige, links zwei 
Speiseräume mit Anrichte, Tellerwäsche und Vorlegetisch da- 
zwischen; von diesen ist besonders der bahnseitige beachtens- 
werth durch die eigenthümliche amerikanische Ausstattung mit 
Speisetresen, dessen Inneres mit dem Anrichteraum in Verbin- 
dung steht und einen grolsen Ausgabetisch enthält. Aufsen 
sitzen die Speisenden anf hohen Dreibeinen, die Speisen werden 
ihnen über den Tresen durch innen stehende Neger verabreicht, 
so dals eine aulserordentlich schnelle Einnahme kleiner Mahl- 
zeiten ermöglicht ist. 

Eine Nebeneingangs- Halle kreuzt die Verbindung dieses 
Speiseraumes mit der Anrichte und führt in einen Nebenraum 
der grofsen Halle, in dem die Treppe zu den Dienstriumen 
der Obergeschosse liegt. Da die grofse Halle die ganze Ge- 
bäudehöhe durchsetzt, so ist ein gleicher Nebenflur mit Treppe 
auch auf der andern Seite angefügt, so dafs im Grundrisse 
eine Kreuzform entsteht. Der strafsenseitige Speiseraum ist in 
der gewöhnlichen Weise mit Tischen ausgestattet. 

Uebrigens enthält das Hauptgeschols rechts die Fahr- 
kartenausgabe mit Geldschrank und Abort, sowie vier grolse 
Abort- und Waschräume, links die Diensträume des Stations- 
vorstandes, Raum für Handgepick und einen sehr geräumigen 
Stand für Zeitungen, Taback, Naschwerk u. dergl. Die die 
Aufsenwände nicht erreichenden Diensträume erhalten ihr Licht 
durch die Oberlichter der grolsen Halle. 

Bei dem Gebäude fällt die sehr gedrängte Anordnung, das 
fast völlige Fehlen aller Verbindungsgänge, die Weiträumigkeit 
der wenigen vorgesehenen Räume, insbesondere auch der Wasch- 


~») Organ 1894, S. 1; 1895, S. 18 und 169: 1898, S. 147. 


ei El a a m nun it, 
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und Aborträume auf. Für Gepäck ist nur noch ein Raum für 
Handgepäck und auch dieser nur mit geringen Abmessungen 
übrig geblieben; gröfseres Reisegepäck wird im Gebäude über- 
haupt nicht abgefertigt. Hierfür ist ein besonderes Gebäude; 
durch eine Seitenstrafse vom Hauptgebäude getrennt, errichtet, 
welches von den Expressgesellschaften betrieben wird und durch 
Hebewerke mit den Balnsteigen verbunden ist. Es scheint 
hiernach, dafs der amerikanische Brauch der Gepäckabfertigung 
in den Häusern vor Antritt des Weges zum Bahnhofe sich mehr 
und mehr ausprägt, denn die etwas älteren Gebäude*) besitzen 
in der Regel noch einen beträchtlichen Raum für Gepäck- 
abfertigung, der allerdings in vielen Fällen nur noch in sehr 
loser Verbindung mit dem Hauptgebäude steht. | 


Vietor’s Epizykel. ”*) 

Zum Verkehre zwischen einem ruhenden Bahnsteige und 
einem durchfahrenden Zuge schligt Vietor ein neues jedenfalls 
beachtenswerthes Mittel vor, dessen Verwendung er zunächst 
probeweise für Karussels und Ausstellungs-Rundbahnen, dann 
aber auch für die gewöhnlichen Eisenbahnen empfiehlt, unter 
Hinweis darauf, dafs wenn man die Nothwendigkeit des An- 
haltens der Züge beseitigt, dann eine Herabsetzung der Fahr- 
geschwindigkeit unter Steigerung der Verkelrsleistung und Ver- 
kürzung der Fahrzeit möglich ist. 

Vietor’s Vorschlag beruht darauf, dafs, wenn man eine 
Kreisscheibe zwischen den Kanten eines festen Balınsteiges und 
einer Bühne am bewegten Zuge rollen lälst, jeder Punkt eine 
Zykloide beschreibt, wobei er mit der Längsgeschwirdigkeit vom 
Bahnsteige ausgehend, im Scheitel der Zykloide die Búlme am 
Zuge erreicht, indem er sich mit derselben Geschwindigkeit vor- 
wärts bewegt, wie diese. Man kann also vom Bahnsteige auf 
die Scheibe und von dieser in den Zug gelangen, ohne dabei 
deren beiden Seiten 


eine Linie überschreiten zu müssen, zu 


verschiedene Geschwindigkeiten herrschen; man hat also 


zwischen Theilen zu verkehren, die gegeneinander in Ruhe sind, 


nur 


und eine Fortbewegung auf einer bewegten Scheibe ist nicht 
erforderlich. 
die Zeit, in der man die Scheibe betreten und verlassen muls, 


Freilich würde bei grolser Fahrgeschwindigkeit 


so kurz werden, dals viele den Schritt nicht wagen würden. 
Das kann verbessert werden, wenn man zwei Scheiben durch 
ein bewegliches umlaufendes Band verbindet, das dann in ganzer 
Länge sowohl am Balınsteige, als auch an der Bühne des Zuges 


sich ruhend entlang erstreckend das Ucbersteigen in ganzer 
Länge in längerer Zeit und grölserer Ruhe ermöglicht. Beim 


Uebergange vom Balnsteige zum Zuge findet dann eine erheb- 
liche Beschleunigung und Beeinflussung jedes Fahrgastes durch 
eine anwachsende Fliehkraft statt, man muls daher Stützen zum 
Anhalten, oder nach Innen gerichtete Sitze zur Verfügung stellen. 

Gegenüber den mehrlach verwendeten Stufenbahnen hebt 
Vietor folgende Vorzüge für sein Epizykel an. 

Bei den Stufenbahnen müssen Linien überschritten werden, 
auf deren beiden Seiten verschiedene Geschwindigkeiten herrschen, 


— 


*) Organ 1893, S. 114; 1895, S. 18. 
E D. h. P. 9/464 und Auslandspatente, | 
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was immer lästig, ja gefährlich ist. Dieser Umstand schliefst 
auch grolse Fahrgeschwindigkeit der Stufenbahn aus, weil dabei 
zu viele Stufenbänder nöthig werden würden. 


Die Stufenbahn beansprucht als Eigenthümlichkeit ihre 
Eigenschaft als Zug ohne Ende, der an jedem Punkte bestiegen 
und verlassen werden kann. Ein laufendes Band ist aber da, 
wo die Stufenbahn zuerst nöthig werden würde: in den Städten 
nur möglich, wenn man es als Hoch-, oder Untergrundbalin aus- 
führt, da man sonst den sonstigen Verkehr abschneidet. Eine 
Hoch- oder Untergrundbahn kann aber nur an einzelnen, be- 
stimmten Punkten zugänglich gemacht werden, so dafs die 


Maschinen- 


Versuche über die Leistung einer Vauclain’schen Viercylinder- 
Verbundlokomotive, 

(Railroad Gazette 1898, März, S. 157; Engineer 1898, April, S, 314; 
Bulletin de la commission internationale du congrés des chemins de 
fer 1598, Novbr., S. 1517. Sämmtliche Qucllen mit Abbildungen.) 

In einer Sitzung des St. Louis Railway-Club berichtete 
R. A. Smart, Assistent an der Purdue University in Lafayette 
(Ind.) über eingehende Versuche, welche an der im Maschinen- 
bau-Laboratorium dieser University fest aufgestellten Vauclain- 
schen Viercylinder-I.okomotive*) mit Triebrádern von 1067 mm 
Durchmesser angestellt wurden, um den Finfluís der Kolben- 
geschwindigkeit auf dic Wirkung des Dampfes in den Cylindern 
festzustellen, 


Der Vortragende hob hervor, dafs die Verbund-Lokomotive 
sich in den Vereinigten Staaten nur langsam Bahn breche, ob- 
gleich im Betriebe angestellte Versuche eine Ersparnis an Kohle 
und Wasser gegenüber der Zwillingswirkung ergeben hätten, 
die sich zwischen 10 und 25 % bewege. Da die meisten dieser 
Versuche jedoch im Güterzugdienste und bei Geschwindigkeiten 
unter 48 km/St. gemacht wurden, so glaubten die Gegner der 
Verbundwirkung, dafs diese sich nicht für hohe Geschwindig- 
keiten eigne, welche mit einer Abnahme der Maschinenleistung 
und einer unvollständigen und mangelhaften Ausnutzung des 
Dampfes verbunden sein mülsten. Man sei also nieht in der 
Lage, die Verbundlokomotive mit Vortheil theils im Giterzug-, 
theils im Personenzug-Dienste zu verwenden, falls die Lage des 
Verkehres dieses erwünscht erscheinen lassen sollte. 


Diese Einwände haben dem Maschinenbau-Laboratorium 
der Purdue University zur Anstellung eingehender Versuche 
Veranlassung gegeben, welche die Leistung der Verbund-Loko- 
motiven bei hohen Geschwindigkeiten, insbesondere den Einfluls 
wachsender Geschwindigkeit auf Maschinenleistung und Dampf- 
verbrauch feststellen sollten. Um mit nicht zu grolsen Dampf- 
und Arbeitsmengen zu thun zu haben, wurde nur eine Seite 
der Maschine benutzt, und diese in der Organ 1896, S. 165 
angegebenen Weise für den Versuch vorgerichtet; zur Ermitte- 
lung der geleisteten Dampfarbeit wurden je 2 Indicatoren 


*) Organ 1896, $. 165. 


Eigenschaft als fortlaufender Zug in der That nur in geringem 
Malse ausgenutzt werden kann. 

Bei der Stufenbahn ist die unangenehme Querbewegung der 
Fahrgäste auf laufenden Bändern nicht zu vermeiden. 


Das Epizykel bedient Einzelzüge oder Verkehrsbänder nach 
Belieben und vermeidet die sonstigen Verkehrschwierigkeiten 
der Stufenbahnen. 

Es ist noch hervorzuheben, dafs die Epizykelscheibe wage- 
recht, geneigt oder auch lothrecht gelegt werden kann, sie kann 
also dem verfügbaren Raume angepalst werden. Ibr Durch- 
messer ist grols zu wählen, damit die Beförderungsgeschwindig- 
keit nicht zu grols wird. 


und Wagenwesen. 


mittels möglichst kurzen Stutzens*) an Hoch- und Niederdruck- 
cylinder angeschlossen. | 


Es wurden zwei Reihen von Versuchen angestellt: bei der 
ersten wurde der einer Füllung von 55,6 % entsprechende erste 
Zahn des Steuerungsbogens, bei der zweiten der einer Füllung 
von 61,1 % entsprechende zweite Zahn des Steuerungsbogens 
benutzt. Vor Beginn der Beobachtung liefs man die Maschine 
20 bis 30 Minuten einlaufen. 

Das Gesammtergebnis der Versuche ist in der Zusammen- 
stellung I, die Aenderung des mittleren Druckes in den Cylindern, 
der geleisteten Pferdestärken und des Dampfverbrauches für 
1 P.S. mit wachsender Geschwindigkeit und zunehmender Füllung 
in Zusammenstellung II dargestellt. Hierbei wurde, um einen 
Vergleich mit der in dem genannten Laboratorium fest aufge- 
stellten Lokomotive mit Zwillingswirkung **) zu ermöglichen, die 
Geschwindigkeit (km/St.) nach Mafsgabe des Verhältnisses der 
Triebraddurchmesser (1600 : 1067) umgerechnet, 


Die Versuche führten zu folgenden Schlüssen : 


1. In den Cylindern einer Vauclain'schen Viercylinder- 
Verbundlokomotive geht die Dampfvertheilung in der 
Weise vor sich, dafs mit wachsender Geschwindigkeit die 
Leistung und die Sparsamkeit im Dampfverbrauche zu- 
nehmen. Eine höhere Geschwindigkeit als 270 Um- 
drehungen in der Minute konnte bei den Versuchen nicht 
erzielt werden. 

. Aus den Ergebnissen ist zu schliefsen, dafs die Leistung 
auch bei erheblich höheren Geschwindigkeiten als 270 
Umdrehungen in der Minute wachsen wird. 

3. Die Ursache der Zunahme der Sparsamkeit im Dampf- 
verbrauche mit zunehmer Geschwindigkeit liegt haupt- 
sächlich in der Verminderung des Dampfniederschlages 
in den Cylindern. 

‚ Der durchschnittliche Dampfverbrauch liegt beträchtlich 
unter den niedrigsten Werthen bei Lokomotiven mit Zwillings- 
wirkung. Es ist anzunehmen, dals die Viercylinder-Ver- 
bundlokomotiven Vauclain’scher Bauart unter ähnlichen 


*) Organ 1897, S. 46. 
**). Organ 1895, 5. 67. 
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. Verhältnissen auch im Betriebe bei allen Geschwindig- 
keiten und Fúllungen diesen niedrigen Dampfverbrauch 
zeigen werden. . | 

5, Die weiteren Versuche, welche sich auf die Verdampfungs- 


fähigkeit des Kessels und die wirklich verdampfte Wasser- 
menge bezogen, führten zu dem Schlusse, dals dem ge- 
ringern Dampfverbrauche eine Kohlenersparnis von 18 bis 
33 % entspricht. 


Zusammenstellung I. 


Nummer des Versuches . . 2 2 . . . 2 ws 1 2 3 4 5 6 7 
Dauer « e , Min. 40 40 25 24 30 30 30 
Zahn des Steuerungsbogens E E 1 1 1 2 2 2 2 
Füllung des Hochdruckcylinders in °/, des Hubes. 60,1 60,0 60,0 64,6 63,1 68,0 68,4 
« « Niederdruckcylinders e « e « 51,2 52,0 52,1 65,5 64,4 67,4 65,8 
_Dauer der Einströmung (Hochdruck) « « « « 91,2 88,3 87,0 82,8 84,4 84,4 88,3 
e « « (Niederdruck) « « « « 85,2 82,0 82.1 91,0 87,1 88,4 89,8 
e  « Zusammendrückung (Hochdruck) in %/, desHubes 21,0 17,2 17,0 15,3 14,6 14,8 15,1 
« e « (Niederdruck) « « « « 23,0 23,1 23,4 26,8 25,8 17,4 28,2 
Anzahl der Umdrehungen in der Minute 117,0 182,0 250,0 118,0 167,6 233,0 273,0 
Dampfúberdruck im Kessel at 10,27 9,84 9,91 9,35 10,20 9,56 9,84 
« hinter dem Regler at . 10,20 9,77 9,84 9,07 9,28 9,28 9,21 
Mittlerer Druck im Hochdruckcylinder at . 3,95 3,36 3,05 4,38 4,29 4,23 3,18 
« « « Niederdruckcylinder at 1,85 1,48 1,28 2,02 1,87 1,35 1,65 
Indicirte P.S. auf einer Seite . = a fs 98,0 124,0 151,0 99,9 145,6 169,9 210,7 
Gewicht des verbrauchten Dampfes (eine Seite) kg . 1038 1310 1560 485 774 835 995 
Für 1 indicirte P.S. verbrauchter Dampf kg . 10,63 10,56 10,32 12,20 10,66 9,83 9,44 
Von der Gesammtleistung wurde im Niederdruckcylinder 
entwickelt °/, 57,4 55,8 54,8 52,6 55,6 48,0 55,2 
| Zusammenstellung Il. 
Anzahl der Umdrehungen in der Minute . 100 170 230 270 
Kolbengeschwindigkeit « x « m 91,44 155,44 210,31 246,88 
Geschwindigkeit km/St. E a or 30,20 48,60 69,40 81,40 
oth ari tas bei 55,6 °/, Füllung kg 10,75 10,48 10,39 10,30 
Dampfverbrauch für 1 P.S. « 611 « S : a 13,02 10,57 9,84 9.48 
, bei 55,6 °/, Füllung at . . 4,15 3,38 3,16 3,02 
Mittlerer Druck im Hochdruckcylinder | i 61,1 l A S nz 478 1,15 3,94 3,87 
« 55,6 « Se Bese &k an & 92,53 1,76 1,20 1,13 
« « « Niederdruckcylinder 61,1 < p Be nk 9,39 1,76 1.48 1,41 
Gesammtleistung in P.S. 1? ere a vlan ae soy SS er 
« 61,6 « « 176 274 356 414 


—k. 


Aufsergewóhnliche Hisenbahnen; Fahren. 


Kosten des elektrischen Stromes fiir den Betrieb 
bahnen am Schaltbrette. 

(Engineering News 1898, Sept., S, 181, mit Schaulinien.) 

Der Ingenieur Conant der elektrischen Abtheilung der 
Stadtbahnen von Boston *), eines der gröfsten Netze dieser Art **), 
dessen Ausstattung als mustergültig bezeichnet werden kann, 
theilt aus seinen reichen Erfahrungen über die Kosten elektrischer 
Betriebsströme sehr ausführliche Angaben mit, aus denen wir 
auszugsweise die wichtigsten Punkte wiedergeben. 

Die Erfahrungen sind 44 Stromerzeugungsanlagen für 
98387 K.W., oder 134800 elektrische P.S. Leistung mit 
7,66 Millionen M. Kosten der Krafterzeugung entnommen, Wie 


von Strafsen- 


*) Organ 1898, S. 150. 
**) TIT. annual report of the Boston Transit Commission for the 
year ending 15. August 1897, Boston, Nordamerika, Beacon street 20. 


michtig die scharfe Prüfung der Wirthschaftlichkeit der Anlagen 
ist, geht aus dem Umstande hervor, dals hiervon 1,86 Mil- 
lionen M. gespart sein würden, wenn alle Anlagen so billig 
gearbeitet hätten, wie die besten unter ihnen thatsächlich thaten. 
Die Angaben beziehen sich auf das Betriebsjahr 1897. 


Als Einheit der Leistung setzt Conant statt der schwan- 
kenden Grundlage des Wagenkilometers die Kilo-Watt-Stunde, 
K.W.’St., welche von den neueren Wattzählern mit geringem 
Fehler angegeben wird; 1 K.W./St. ist bekanntlich = 1,54 P.S. 
el./St. Uebrigens mag erwälnt werden, dafs auf der Wage- 
rechten unter regelmälsigen Verhältnissen 
etwa 1 K.W./St. entspricht. 

Bei den Kosten sind die »festen« und die »Betriebs«- 
Ausgaben zu unterscheiden; erstere umfassen Zinsen, Abschrei- 
bung, Versicherung und Steuern von den Anlagekosten cin- 


1 Wagenkilometer 
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schliefslich Grunderwerb, die letzteren die Ausgaben fir Heiz- 
stoff, Löhne und Gehälter, Betriebsverbrauch, Ausbesserungen, 
Aufsicht und allgemeine Kosten. 


Die Kosten schwanken mit dem Grade der Vollkommenheit 
und der Grölse der Anlage sehr stark; um nun überhaupt ver- 
gleichen zu können, denkt sich Conant eine Musteranlage als 
Vergleichsmittel, die er möglichst im Anschlusse an eine unter 
regelmifsigen Verhältnissen mit gutem Erfolge arbeitende fest- 
stellt. Er denkt sich diese Anlage unter guten Anfuhrverhält- 
nissen mit Backsteingebäuden und für eine Leistung von 3600 K.W. 
ausgestattet. Sie hat drei Verbund-Niederschlags-Maschinen mit 
Cylindern von 711 mM und 1422 mm Durchmesser, 1524 mm Hub 
und 80 Umliufen in der Minute bei etwa 10 Atm. Kessel- 
spannung, ferner drei unmittelbar gekuppelte Dynamomaschinen 
von je 1200 K.W., 6 Wasserrohrkessel für je 500 P.S., 
weiter mechanische Heizstoffzuführung, Wasservorwärmung durch 
den Abdampf, elektrisch betriebene Speisepumpen und Kohlen- 
bahnen. 


Die festen Kosten einer derartigen Anlage sind etwa: 


Gründungen, Gebäude, Schlot, Kohlenförderungs- 


anlage 4 a de de ces e 8 480000 M. 

Dampfmaschinen mit Nebentheilen und Rohr- 
leitungen ee. x 367200 « 
Feuerungsanlage, Speisepumpen 72000 » 
Kessel nebst Leitungen . 244000 « 
Stromerzeuger nebst Schaltbrett 295200 « 
Grunderwerb REENEN 68000 « 
Allgemeine Kosten, Entwurf, Bauleitung u.s.w. 20000 « 
1546400 M. 


oder rund 430 M. für 1 K.W. Leistung. 


Werden die Zinsen der Anlage mit 6 %, Versicherung 
und Steuern mit 3 %, Abschreibung mit 2 % gerechnet, so 
sind die festen Ausgaben im Ganzen rund 170000 M. 


Die durchschnittliche Leistung einer solchen Anlage wird 
10,5 Millionen K,W./St. im Jahre sein, demnach sind die 
festen Kosten für 1 K.W. St. = 1,70 Pf. 


Bei den Betriebskosten macht die Festsetzung der 
Löhne am meisten Schwierigkeiten wegen verschiedener Schich- 
teneintheilung und verschiedener Güte der verwendeten Arbeiter. 
Die oben gedachte Anlage arbeitet in drei Schichten von je 
8 Stunden am Tage 8760 Jahresstunden; die Schicht besteht 
aus 2 Maschinenwärtern, 1 Schmierer, 1 Handlanger, 2 Heizern 
und 1 Kohlenarbciter, welche durchschnittlich mit 108 Pf./St. 
zu rechnen sind; darin ist das Gchalt des Oberleiters mit ent- 


halten. Die Zahl der Leute, welche für eine Leistung von 


1000 K.W. zu halten ist, beträgt an = 1,94. Fine Anlage 
H 


von 1000 K.W. würde demnach für eine Stunde 1,94 . 1,08 = 
2,1 M./St. an Léhnen verlangen, oder die gedachte Anlage 
3,6. 2,1 = rund 37,5 M./St. | 

Eine zweite wichtige Grundlage für die Kostenberechnung 
bildet die Belastungsziffer, das heisst das Verhältnis der 
thatsáchlichen zur vollen Leistung. Da die wirkliche Leistung 
zu 10,5 Millionen K.W. St. angegeben ist, die mögliche Leistung 
aber 3600.8760 K.W. St. beträgt, so ist die Belastungsziffer 


hier a) ea 0,333. Die thatsächliche Stundenleistung 
3600 . 8760 


ist somit 3600 . 0,333 = 1200’ K.W. St... 


Die Lohnkosten betrugen 7,5 M./St., also sind die Lohn - 
ee =: 0,630 Pf. 
Die Zahl 3,6, welche die Grösse der Anlage milst, kommt so- 
wohl in der Ermittelung des Preises von 7,5 M., wie auch in 
der der Leistung von 1200 K.W.St. vor, theilt sich also weg 
und die Kosten der K.W.St. sind somit von der Grölse der 
Anlage unabhängig; der obige Werth ergiebt sich auch aus 
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0,333. 1000 
erhalten, multiplicire man den Stundenlohn mit der Anzahl der 


für eine Anlage von 1 K. W, erforderlichen Leute und tkeile durch 
die Belastungsziffer. 


kosten für eine wirklich geleistete K.W. St. 


= 0,63, um die Lohnkosten für 1 K.W. St. zu 


Die Quelle theilt eine Schauauftragung mit, aus der diese 
Zahl für eine grosse Zahl von Arbeiterposten mit 1000 K.W. 
Leistung und Belastungsziffern bei 108 Pf. Stundenlohn abzu- 
lesen ist. Betrüge z. B. die Zahl der für 1000 K.W. Leistung 
angestellten Leute 5, die Belastungsziffer für einen bestimmten 


A 5.108 
Zeitabschnitt 0,3, so wären die Kosten für 1 K.W. St. 1000 .0.3 
= 1,8 Pf., sänke aber die Belastungsziffer auf 0,15, so betrügen 


5.108 
1000. 0,15 
Lohnsätzen ändern sich diese Zahlen in geradem Verhältnisse 
zu den Lohnsätzen. 


die Kosten für 1 K.W. St. —3,6Pf.; bei anderen 


Als nächst wichtiger Betrag folgen die Kosten des Heiz- 
stoffes, dessen Verbrauch in kg/K.W.St. zu messen ist. In 
der Quelle sind Kohlen mit einem Preise von 13,9 M/t ange- 
nommen. Zum Zwecke der Bestimmung des Verbrauches wurde 
ein 45 Stunden dauernder Versuch im regelmälsigen Betriebe 
angestellt, wobei die Durchschnittsbelästung nachts durch Wasser- 
widerstände erzeugt wurde. Die Ziffer der Umsetzung der Kolben- 
Dampfarbeit in elektrische Arbeit betrug 90 %, für 1 P.S. St. 
wurden 6,57 kg Dampf verbraucht, die Verdampfungsziffer 
6,57 . 1,34 

0,9 . 9,4 
1,04 kg/K.W. St. Da die Anlage etwas ungünstiger arbeitete, . 
als die gedachte Musteranlage, so wurde für den Vergleich mit 
1 kg/K.W. St. Kohle gerechnet, also einem Kostenaufwande von 


13,9. 100 
EE E 
1000 1 


war 9,4 und der Kohlenverbrauch betrug also 


Wären beispielsweise bei einer Maschine ohne Niederschlag 
12 kg/P.S. St. Dampf bei gleicher Verdampfungsziffer verbraucht, 


so wären an, 1,34 = 1,905 kg/K.W. St. an Kohlen zum 
0,9.9,4 
: 1,905 
Preise von 1000 13,9.100 = 2,65 Pf. 


An Nebenkosten fúr Wasser, Schmierung. Verbrauchs- 
stoffe, Ausbesserung, Ueberwachung und allgemeine Kosten 
berechnet Conant 0,39 Pf. fir 1 K.W.St., so dass die ge- 
sammten Betriebsausgaben 0,63 + 1,39 + 0,39 = 2,41 Pf. und 


die Kosten einschlielslich der festen betragen 2,41-+ 1,70 = 
4,11 Pf./K.W. St. 

Bezüglich der Verwendung von Wasserkraft wird angeführt, 
dafs auf diesem Wege 1 K.W.Jahr 59 M. bis 134 M. kostet, 
wihrend die Kosten bei Dampfkraft aus Kohlen von 13,9 M/t 
122 M., bei Kohlen von 3,7 M/t 92,5 M. betragen. Ueber die 
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Zweckmäfsigkeit der Verwendung von Wasserkraft kann nür 
von Fall zu Falle entschieden werden. 

In Zusammenstellung I sind nun die thatsächlichen Kosten 
vieler Kraftanlagen im Vergleiche mit der Musteranlage durch- 
geführt. 


Zusammenstellung L 


| 


Anlage bo Lohn Kohle ERA E. 

Lei- | * heer an ME 
| E 32: ESE Eele laal d'al Ar E "522 E 
Nr. [stella | & | Antrieb | Dampf | Dampr |T 312,18 (5828 SE es Ls qm da les shee ida 
1000 | #2 | E wirkug |. elisa le 3325 | 39 [83 ce [85 i fir) af. [2387 27 88% 
EE nieder- (33(98 (5238/38 | Se 3230| m] it 353 2525 2; 27 

K.W. _ |R=Riemen, V=Verbd.| schlag A la [aso | Nas 29 al m | | 3 "5 AA ES E 
Maschin. ios os reg Tage! op | | St | st |© | PR | Pe || kg ¡Mark Im | pe | Pf. Ä pr. | Pf. 
ie oe 
Së 36 | 31 81 w V ja || 865 8331/3} 3 | g | 8760 | 1,94 E 66 | 1 B F = 39 | 170 | 244 
ster 

2/04 | 21 21 W E A le e "CECR 75 e 08 E | ve — | — | 680 
38114 | 5] 8 R E : 365 | 23 | 2 | 12 | 8760 | 37 | 84 134 || 3,04 104| A | 815 i 138 589 
4 | 1,0 8. 7 R V ja , 2 a [129] , 3,7 84 | 129 || 1,95 | 136| F |265 | 46 | 185 | 442 
El 26 | 4) Al w E nein | , [42 | 2 12) , | 80 | 92| 67) 2,04 6,7) F 197; 88] 101) 302 
6] 16 | 4| 4|WundR|VundE |theilweise , |19| 2/12; , | 187] ei == |=| — ¡=!-=|-=!|-— 
7| 1,6 || 10 | 16 R |VundE ! 183| 41 | 2112|) , 163 | 67 104 |! 2,94 | ei F |285 * 59 | 101 | 448 
O: V ja |365| 3883| 3 | 8 | 4380 | 3,7 | 8£ 96,296 1538| F | 348) 38| — | 482 
9108 || 2] 4 R V , „ [24 | 2 | 12) 8760) 8,7 | 15 117/226' 66| F | 151) 25) — | 294 
10104 || 2] 8 R E nein |, Ze 2/121} , 137 | 50 = = Ä g5| F | — | WE de 
11/30 | 6] pl w es = 81 | — | 2/12; also | a] —i— | 28) — |—l | — | 235 
12 | 06 || 31 3 R y ja |183 | 16 | 2 | 12 | 4380 | 3,3 | 105 2122,72 |160| F | 482) 67 | 420| 714 
13 | 40 ||10} 19) R E nein [365| 83 | 2 | 12) 8760} — | —| —/ 254| 49) — | 122) —| — | 235 
14| 08 || 7 | 12 R E . » [19| 2 [12] a | — | —| — |308| 53| — ea La 503 
15| 14 | 4| 8 R E ja 31 [23 | 2 |12| 744 | 50 | 71 154 /8,17| 76| — | 289) 34| — | 428 
161 19 | 5| 5| R Vv »  |[365|/ 27 | 2 | 10| 7300 | 32 | 87] 104) 1,77 13,0) — | 231 97| — | 433 
17117 | 5] 5 R y- ; , | 231 2110] , | 80 | 87 11211,50/13,9) F 1206 | 63 | — | 382 
18| 09 | 3] 3] .R vV : , | 382] 2 |10| , | 45 | 871211200 132| F | 260] 80| — | 462 
19158 | 5 | 80 R y > , | 31 | 2 | 12|8760 | 35 | 84| 96/159/139| F | 218) 38| — | 353 
20115 | 4112 |WundR| Y ; , | 16} 2]12) , | 5,0 | 84 a) 1,95 | 14,3] F E i 92 | — | 630 
1/20 | 41 al w V , 188| 57| 2 1121 , |50 | 84 | 751240! 46] F |114| 50| — ¡ 239 
22 | 1,2 1| 1 W Vv ; 36511387 | 2 | 12] =, 21 |109| 63 2,13 | 57| EF 122 | 17| — E 
23/15 | 3111 R |VundE| nein [151 11 | 2 | 12 | 3624 | 80 | 67 462 881 | 81 Fu. A| 264i 50) — | 777 
24/92 | 6] 61 w y ja [365[ 36 | 8 | 8 | 8760] 27 | 97| 71/136| 74| A |101| 46| — |218 
25/18 || 3| 6 R v nein || , [45|3 | 8| , | 5,0 |109/122f258| 74| A 189 || 76 | — | 386 
26 | 3,8 5|10|WundR V ja » | 1b} 2112], 3,7 67 | 164 | 1,68 | 12,5| F u. Ar 210) 59| — | 432 
27160 || 6-| 12 R V ; » 30/38) 8| „ | 88 [105 109 159] 74| A ¡118| 63| — ES 
281 10 | A| 7|WudR| V i 30 | 28 | 2 |10| 600| 3,0 | 63) 67/218) 88| F |189| 21| — | 276 
29| 0,75 {| al Al W V Ñ 183 || 20 | 2 | 12 | 4380 | 80 | 50|172[231| 98 Fu.A|227 | 88| — | 487 
380106 | 2! 2! Ww V 8 3651 35 | 2 | 101 73001 67 | 631122 150/1271 P |189 118] — os 
In Zusammenstellung II sind die Kosten von 6 Anlagen mit | Speisepumpen. Belastungsziffer, Lohnsatz und Zahl der Arbeiter 


denen der Musteranlage in Vergleich gestellt, und dabei sind 
die Kosten fir je einen Monat besonders schwerer und besonders 
leichter Belastung, fir Januar und September angegeben, um 
den Einfuís der Belastung zu zeigen. 

Diese Zusammenstellung zeigt, wie stark die Kosten schwanken, 
es ist daher wichtig, die Art der’ betreffenden Anlagen mit in 
Betracht zu ziehen. Nr. 3 ist z. B. eine Anlage mit 6 Strom- 
erzeugern von je 1200 K, W. unmittelbar mit einer Maschine 
mit dreistufiger Dampfdehnung verbunden, 2 Stromerzeugern 
von je 1500 K. W. auf der Welle einer Verbundmaschine mit 
Niederschlag und 40 Hülfserzeugern von je 62 K.W. mit 
Riemen von Verbundmaschinen ohne Niederschlag angetrieben. 
Die Anlage hat künstliche Feuerung, Verwärmer, elektrische 


auf 1000 K. W. stimmen nahezu mit den Verhältnissen der 
Musteranlage. Das Alter beträgt 8 Jahre und durch zahlreiche 
Ausbesserungen sind die allgemeinen Kosten merklich erhöht. 
Der vergleichsweise hohe Kohlenverbrauch erklärt sich aus dem 
Vorhandensein alter Kessel in der Anlage 3. 


Die Anlage 5 hat nur etwa ein Fünftel der Leistung der 
Musteranlage und Riemenübertragung von 4 Schnellläufern ohne 
Niederschlag auf 12 Stromerzeuger von je 60 K.W. Nur 
Vorwärmer sind vorhanden; hier ist der Kohlenverbrauch im 
Jahre allein schon ebenso hoch, wie die Gesammtbetriebskosten 
der Musteranlage, die Gesammtbetriebskosten sind beinahe auf 
das doppelte gestiegen, obwohl die Anlage mit einer hohen 
Belastungsziffer arbeitet. 


d 


Zusammenstellung IL 


canes E EIERE 


Kosten in Pf. für 1 K. W. St. en 
Jahresdurchschnitt Januar September 
Kosten in Pf./K.W. St. Kosten in Pf./K.W.St, Kosten in P£.K.W. St.) 
feste | Kohle | Lohn nn S nn J feste | Kohle | Lohn SH Get 4 feste | Kohle | Lohn SH j oe 

Muster 170 139 66 39 244 || 170 139 66 39 244 170 139 66 39 244 

1 = 144 78 54 | 276 — 140 | 59 50 249 — 134 88 58 | 280 

2 | — 139 91 60 290 — 132 61 46 239 — 126 115 42 283 

3 — 164 64 67 295 — 168 50 58 276 — 147 75 74 296 

4 — 178 103 75 356 — 184 80 48 312 — 180 119 88 387. 

5 — 251 136 76 463 — 308 141 62 511 — 209 143 98 450 

6 — 175 243 100 518 — 178 174 71 423 — 172. 296 108 576 


Ein Blick auf die Reiben 21, 22 und 24 der Zusammen- 
stellung I zeigt, dafs es sehr wohl möglich ist, Anlagen so durch- 
zubilden, dafs sie billiger arbeiten, als das zu Grunde gelegte 
Vergleichsmuster, dals an dieses also durchaus keine zu hohe 
Anforderungen gestellt sind. 

In einem Vortrace, welchen Conant vor der Jahresver- 
sammlung der Amerikanischen Strassenbahn - Vereinigung zu 
Boston gehalten hat, aus dem auch diese Angaben stammen, giebt 
er genauere Beschreibungen der einzelnen Anlagen und sucht 
die Gründe klarzulegen, weshalb die einen billig, die andern 
theuer arbeiten und weshalb die Betriebskosten für 1 K. W. St. 
so aulserordentlich, von 202 Pf. bis 777 Pf., also beinahe um 
das Vierfache schwanken. 

Nr. 21 hat z. B. eine Belastungsziffer von 0,57, und einen 
Kostenpreis von 4,63 M/t; Nr. 22 hat blos einen Stromerzeuger 
von 1200 K. W., arbeitet daher nur mit 2,1 Mann auf 1000 
K. W. bei einer Belastung von 0,37 und 5,72 Mft Kohlenpreis. 
No. 24 hat 9200 K. W. Leistung, unmittelbar getriebene Strom- 
erzeuger, künstliche Feuerung und Verbundmaschinen mit Nieder- 


Technische 


Handbuch der Ingenieurwissenschafien.*) V. Band. Der Eisen- 
bahnbau, ausgenommen Vorarbeiten, Unterbau und Tunnel- 
bau. Dritte Abtheilung: Weichen und Kreuzungen. 
Drehscheiben und Schiebebühnen. Bearbeitet von 
F. Loewe, G. Meyer. Herausgegeben von F. Loewe, 
Ord. Professor an der technischen Hochschule zu München, 
und Dr. H. Zimmermann, Geheimem Oberbaurathe und 
vortragendem Rathe im Ministerium der Öffentlichen Arbeiten 
zu Berlin. Leipzig, W. Engelmann, 1898. Preis 8 Mk. 


Die 198 Seiten umfassende Abtheilung bringt eine sehr 
eingehende geschichtliche und bauliche Bearbeitung aller Gleis- 
verbindungsmittel nebst der Art und Weise, wie diese Ver- 
bindung für verschiedene Fälle herzustellen ist, unter eingehender 
Berücksichtigung der im Bezirke des Vereines deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen geltenden Bestimmungen und gemachten Er- 
fahrungen. Die Abtheilung schliefst sich in Ausführlichkeit und 
Gediegenheit desInhaltes, wie der Ausstattung ihrer Vorgängerin *) 


© *) Organ 1898, $, 47. Ä dé 


schlag; gefeuert werden Anthrazitkohlen zu 7,4 M/t. No. 23 
zeichnet sich in entgegengesetztem Sinne aus; es sind 3 Ma- 
schinen und 11 Stromerzeuger bei wenig grölserer Leistung als 
bei No. 22 verwendet, die 8 Mann auf 1000. K. W. erfordern. 
Die Belastungsziffer betrug von Januar bis Mai 1898 durch- 
schnittlich nur 0,11. Obwohl 8,1 M/t für Kohlen zu zahlen, 
sind hier die Kosten der Kohlen für 1 K. W. St. mit 264 Pf. 
schon höher, als die gesammten Betriebskosten der Musteranlage 
Nr. 1 mit 244 Pf. Es werden 3,31 kg Kohlen gegen 2,13 kg 
bei Nr. 22 für 1 K. W. St. gebraucht. Die Lohnkosten sind 
bei Nr. 23 reichlich 7 mal so hoch, wie bei Nr. 22, obwohl die 
Belastungsziffer von 0,11 gegen 0,37 nur das Dreifache erwarten 
liefse, in derselben Richtung wirkt die Arbeiterzahl 8 gegen 2,1. 
Wäre nicht der Stundenlohn bei No. 22 wesentlich höher, — 
109 Pf. gegen 67 Pf. — so würde der Unterschied zu Ungunsten 
von No. 23 noch schlagender erscheinen. 


Die ganze Arbeit beruht auf breiter Grundlage, ist sehr 
eingehend und verdient die Beachtung der betheiligten Kreise. 


Litteratur. 


ebenbürtig an, insbesondere haben die verschiedenen Möglich- 
keiten der Gleisverbindung durch Weichen eine sehr vollständige 
Berücksichtigung erfahren. Ein Sachverzeichnis erleichtert die 
Benutzung und sehr zahlreiche Quellenangaben ziehen den 
gröfsten Theil der einschlägigen Veröffentlichungen in den Kreis 
der Betrachtungen. Wir zeigen unseren Lesern das Erscheinen 
dieses weitern Theiles des Eisenbahnbaues mit Befriedigung an. 


Die Dynamoelektrischen Maschinen. Ein Handbuch für Studirende 
der Elektrotechnik. Von Silvanus P. Thompson, Director 
und Professor der Physik ‘an der technischen Hochschule der 
Stadt und Gilden von London. VI. Auflage. Nach C, 
Grawinkel’s Uebersetzung neu bearbeitet von K. Strecker 
und F. Vesper. Heft 1. Halle a. S, W. Knapp 1898. 
Preis des Heftes 2 Mark. 

Erst vor zwei Jahren**) hatten wir Gelegenheit dieses 

Werk bei Ausgabe der fünften Auflage zu besprechen. Die 


**) Organ 1896, S. 188. 
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-schnelle Folge der neuen Auflage, welche die Entwickelung der 
dynamo-elektrischen Maschinen in Deutschland besonders berück- 
sichtigt, beweist am besten, dafs mit der Empfehlung des Buches 
das Richtige getroffen .war, die wir demnach hier wiederholen. 
Die Ausgabe erscheint in 12 Heften zu je 2 Mark. 


Meyer’s Konversationslexikon *), Ein Nachschlagewerk des all- 
gemeinen Wissens. Fünfte, gänzlich neubearbeitete Auflage, 
XVIII. Band. Ergänzungen und Nachträge, Register. 
Leipzig und Wien. Bibliographisches Institut. 1898. 

Ein Beweis ungewöhnlicher Thatkraft der Herausgeber des 
Riesenwerkes ist in dem schnellen Erscheinen dieses Bandes zu 
erkennen, der alles das bringt, was während der vierjährigen 
Dauer der Herausgabe an Neuem entstand und naturgemifs 
nicht mehr eingereicht werden konnte. Da finden wir denn 
namentlich aus unserer Zeit raschen Fortschrittes besonders 
wichtige wirthschaftliche, geographische und technische Aufsätze 
in diesem Bande, der in der Ausstattung mit Karten, Aetzungen 
und Farbendrucken den früheren ganz ebenbürtig ist. 

Ganz besonders werthvoll für den Besitzer des Werkes ist 
die Beigabe eines Registers solcher Gegenstände, Namen und 
Begriffe, die in dem Lexikon nicht als besondere Stichworte, 
sondern verdeckt in den Aufsätzen enthalten sind. * Die Zahl 
dieser beträgt nahezu 30000, und um diese Zahl von Aus- 
künften ist das Werk durch dieses Register reicher geworden. 

Diese kurzen Andeutungen genügen, um klar zu legen, 
ein wie werthvoller Zuwachs hier geboten wird. Wir machen 
besonders auf ihn aufmerksam. 


Massenermittelung, Massenvertheilung und Transportkosten der 
Erdarbeiten. Ein einheitliches, graphisches Verfahren zur Er- 
mittelung und Veranschlagung der Erdbewegung bei allgemeinen 
und ausführlichen Vorarbeiten. Von A. Goering, Professor 
an der Königl. Technischen Hochschule zu Berlin. IIL Auf- 
lage, Berlin, 1898, A. Seydel. Preis 2,5 M. 

Das kleine Buch bietet für den Studirenden und in fast 
noch höherem Malse für den im Eisenbahn-, Wege- und Canalbau 
thätigen Ingenieur nach unserer Ansicht das knappste, dabei 
vollständigste und übersichtlichste Mittel für die immerbin nicht 
ganz einfache Bearbeitung der Verfügung über die Erdmassen 
und für die Kostenbestimmung, welches bislang zur Verfügung 
steht; es dürfte in allen diesen Beziehungen auch wohl schwer- 
lich zu übertreffen sein. Besonders zu rühmen ist auch die 
enge Verbindung mit den Mitteln und Vorgängen der Bau- 
ausführung, die überall gewahrt wird. Der Verfasser giebt in 
der Vorrede seiner Verwunderung darüber Ausdruck, dafs noch 
immer so häufig Zahlentabellen und. gar unmittelbare Aus- 
rechnungen der Erdmassen angewendet werden; dieser Aeulserung 
schliefsen wir uns unbedingt an. Die leichte Uebersichtlichkeit 
und daraus folgende, fast selbstthätige Aufdeckung grober Fehler, 
die mübelose Ueberwindung der Berücksichtigung von Umständen, 
die sich in die Rechnung nur unter erheblicher Arbeitsvermehrung 
einführen lassen und die sichere und rasche Erzielung der besten 
Massenverfügung sind so durchschlagende Vortheile des zeichnen- 


*) Organ 1898, $. 47. 


Organ für die Fortschritte des Eisenoahnwesens. 


Neue Folge. XXXVI. Band. 1. Heft. 


den Verfahrens, dafs es freilich unbegreiflich erscheint, wie 
noch so häufig zahlenmálsige Fesstellung vorgezogen werden 
kann. Wir hoffen daher, dafs diese dritte, nicht erweiterte, 
sondern in der Fassung noch knapper gehaltene, daher ge- 
steigerte Verwendbarkeit besitzende Auflage schnell zu weiterer 
Verbreitung des für alle Verkehrsingeniere höchst wichtigen 
Hülfsmittels beitragen werde, und empfehlen seine eifrige und 
ausgiebige Benutzung auf das Dringendste. 


Die Sicherung des Zugverkehres auf den Eisenbahnen. Ein Lehr- 
buch zum Gebrauche an den k. k. österr. Techn. Hochschulen 
und zum Selbststudium. I. Theil. Die Sicherung des 
Zugverkehres auf der Strecke oder das Fahren 
in Raumdistanz. Von Martin Boda, Honorardozent 
an der k. k. bohm. Techn. Hochschule in Prag und Eisenbahn- 
Oberingenieur i. R. Prag, 1898, Alois Wiesner. 


Der den Lesern des »Organes« wohlbekannte,*) vom Vereine 
deutscher Eisenbahnverwaltungen für seine Arbeiten auf dem 
Gebiete das Signal- und Weichenstellwesens preisgekrönte **) 
Verfasser beginnt mit diesem ersten Theile eine ausführliche 
Darstellung der Sicherung des gesammten Zugverkehres und 
zwar im Gegensatze zu seinen in verschiedenen Zeitschriften 
veröffentlichten Arbeiten unter eingehender Erörterung aller 
Grundlagen, um auch den noch Unbewanderten sicher in das 
nicht leicht zu übersehende Gebiet einzuführen, während die 
Einzelaufsätze mehr für schon erfahrene Eisenbahn- oder Signal- 
techniker bestimmt sind. 


Das Werk sucht die vorkommenden Einzelfälle der Sicherung 
des Bahnbetriebes, in diesem Theile zunächst durch das Fahren 
der Züge in vorgeschriebenen Längenabständen möglichst voll- 
ständig auf, erörtert für jeden die Bedingungen, die zur völligen 
Sicherung erfüllt werden müssen, kleidet diese Bedingungen in 
eine kurze Zeichensprache ein, indem er die »Stromlaufformeln« 
aufstellt, und erörtert schliefslich, wie diese Bedingungen durch 
entsprechende Verbindung und Schaltung der vorher beschriebenen 
Einzelvorkehrungen des Signalwesens am einfachsten erfüllt 
werden können, dabei ein grofseutheils gedächtnismälsig, ohne 
besondere Einzelüberlegung auszuübendes Verfahren der Ver- 
wandlung der Stromlaufformeln in für die Einrichtung der An- 
lage malsgebende Schaltungszeichen seine »Schaltungstheorie« 
einführend. Dieser zielbewulste Gang der Behandlung und die 


durch das angewendete Verfahren erzielte Erleichterung in der 


Zurücklegung des von den Grundbedingungen zur fertigen 
Schaltung führenden Gedankenweges lassen das Buch zur Ein- 
führung in das behandelte, dem Anfänger meist schwer zugäng- 
liche Gebiet sehr geeignet erscheinen. Vielleicht ist die für 
die Umgestaltung der Stromlaufformeln in Schaltungszeichen 
gewählte Bezeichnung »Schaltungstheorie« nicht gauz glücklich 
gewählt, da es sich dabei weniger um eine folgerichtig auf- 
gebaute, wissenschaftliche Entwickelung, als um die Angabe 
eines sinnfältig mechanischen Verfahrens handelt, welches be- 
stimmt ist, die irrthumslose Aneinanderreihung einer langen 


*) Organ 1888, 8, 237; 1889, S. 97, 136, 235; 1893, S. 92; 1898, 
S. 1, 153 und 179, 
**) Organ 1888, S. 243. 
1899. 
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Reihe unübersichtlicher und doch gleichzeitig zu berücksichtigen- 
der Ueberlegungen zu erleichtern. Aehnlich wird man auch 
nicht von einer Theorie, sondern von den Verfahren der Lösung 
von Gleichungen reden, obwohl dort wie hier eine gewisse 
selbstständige Ueberlegung zur Einschlagung des besten Weges 
nicht entbehrt werden kann. 

Wird sind auf die Bezeichnüngsweise hier näher ein- 
gegangen, weil wir glauben, dass die gewählte unter Umstinden 
geeignet sein kann, Milsverständnisse über Ziele und Absichten 
des Verfassers hervorzurufen und stellen diesen Punkt für wei- 
teren Verfolg des Werkes zur Erwägung. Wir stehen aber 
nicht an, das Buch allen Denen, die sich in das Gebiet des 
Blockwesens einarbeiten wollen, oder darin thätig sind, zu 
empfehlen. 

Vorträge über Mechanik als Grundlage für das Bau- und 
Maschinenwesen. Von Wilh. Keck, Geh. Regierungsrath, 
Professor an der Technischen Hochschule zu Hannover. 
III. Theil: Allgemeine Mechanik. Hannover, 1898, 
llelwing. 


Indem wir gelegentlich des Erscheinens dieses dritten 
Bandes auf die früheren*) Besprechungen verweisen, heben wir 
nochmals hervor, dafs es wohl kaum ein Lehrbuch der Mechanik 
gebeu dürfte, welches, wie dieses, geeignet wäre, den Ingenieur 
in den schwierigsten, theoretischen Theil seines Faches ein- 
zuführen. Wenn sich auch dieser Band weniger unmittelbar, 
als die früheren mit den Finzelaufgaben der Technik be- 
schäftigt, so hat er doch dadurch ganz besondere Bedeutung, 
dals er die allgemeinen Grundichren der Mechanik behandelt, 
dio der Ingenieur neben seinen Sonderzweigen beherrschen muls, 
wenn er es zur Selbstständigkeit der Arbeit bringen will, Sehr 
dankenswerth ist die Anfügung einer gedrängten Uebersicht über 
die wichtigsten Lehrer der Mechanik. 

Möge das höchst nützliche Buch schnell eine weite Ver- 
breitung finden. 


Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie."”) 
Norme pratische dettate da una eletta di ingegneri spezialisti 
Unione tipogralico-editrice torinese, Turin, Rom, Mailand, 
Neapel 1898. 

left 139. Vol. V, Theil IT, Cap, XII. Neben- und 
Kleinbahnen. Von Ingenieur Luigi Polese. Preis 1,6 M. 

Heft 140. Vol. I, Theil MI, Cap. IX Brücken und 
Ueberbrückungen aus isen, Von Ingenieur Lauro Pozzi, 
Preis 1,6 M. 


*) Organ 1897, S. 111; 1896, S. 88; 1895, $, 28. 
**) Organ 1898, $. 218. 
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Das Eisenbahn- Bauwosen.*) Fur Bahnmeister und Bauaufseher 
als Anleitung für den praktischen Dienst und zur Vorhe- 
reitung für das Bahnmeister-Examen gemeinfafslich dargestellt 
von weil, A, J. Susemihl, Grofsh. Mecklonburg-Schweri- 
nischem Baumeister, Vorsteher der Hinterpommerschen Eisen- 
bahn-Bauinspection zu Stargard. VI, umgearbeitete Auflage, 
Nach des Verfassers Tode weiter bearbeitet und herausge- 
geben von E. Schubert, Königl. Preulsischem Eisenbahn- 
Director. Wiesbaden, J. F. Bergmann, 1899. Preis 
7,20 M., gebunden 8,0 M, 

Im Laufe der Jahre hat das bewährte Werk gegen sein 
erstes Erscheinen ein wesentlich stattlicheres Gewand erhalten 
entsprechend der fortschreitenden Vermehrung und Durcharbeitung 
des behandelten Stoffes. Da die Handlichkeit hierunter litt, 
so ist die in eins geheftete 6. Auflage so eingerichtet, dafs der 
allgemeine und der insbesondere auf den Eisenbahnbau bezüg- ` 
liche Theil jeder für sich gebunden werden kann. Der all- 
gemeine Theil ist, abgesehen von kleineren Umarbeitungen im 
Wesentlichen unverändert geblieben, während der zweite Theil 
so ziemlich ganz neu bearbeitet wurde, da insbesondere der 
Gleisbau in den letzten Jahren sehr einschneidende Verände- 
rungen erfahren hat, um ihn den neuesten Betriebsanforderungen 
anzupassen. Diese sind nun eingehend in Wort und Bild be- 
rücksichtigt, so dafs der gründliche Kenner des Buches wohl 
auf keiner Strecke im Gleisbau etwas ihm Fremdes antreffen 
dürfte. Auch die Weichen sind nach dem neuesten Stande mit 
den Verzeichnissen ihrer Bestandtheile ergänzt, wir können daher 
das Buch auch in seiner neuen Gestalt alten und neuen Freunden 
dringendst empfehlen. 


Die Dynamik der Systeme starrer Kúrper,**) in 2 Bänden mit 
zahlreichen Beispielen von Edward John Routh. Autori- 
sirte deutsche Ausgabe von Adolf Schepp, Premierlieutenant 
a. D. zu Wiesbaden. Mit Anmerkungen von Prof, Dr, Felix 
Klein zu Göttingen. TI. Band: Die höhere Dynamik, 
Leipzig, B. G. Teubner, 1898. 

Bei Besprechung des ersten Bandes haben wir auf die er- 
hebliche Bedeutung des in England seit langer Zeit berühmten 
Buches bereits hingewiesen, welche namentlich darin beruht, 
dals es ein hervorragendes Beispiel gründlicher Beherrschung 
der mathematischen Hülfsmittel und zugleich auch von deren 
Anwendung auf die behandelten physikalischen Gebiete biutet, 
wie es in der deutschen Fachlitteratur bisher wohl kaum zu finden 
sein dürfte. Wir benutzen die Herausgabe des zweiten Bandes 
als Gelegenheit nochmaligen eindringlichen Hinweises auf das 
gediegene Werk. 


*) Organ 1893, S 42, 
**) Organ 1898, $. 178. 
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2. Heft. 1899. 


Bestimmung des Widerstandes der Ziige mittels des Geschwindigkeitsmessers. 


Von J. Wittenberg, Ingenieur der Südbahn zu Kanizsa. 


(Schlufs von Seite 3.) 


Ehe wir die Ergebnisse der Versuche mathematisch fest- 
stellen, wollen wir einige Beobachtungen mittheilen. 

Wenn der Zug auf der Ausgangstation mehrere Stunden 
gestanden hat, so erreicht er den Beharrungs-Widerstand erst 
nach Zurücklegung einer grölsern Strecke, die mit Abnahme 
der Wärme wächst, In mehreren Fällen hatte der Zug bei 
— 5° nach 12stündiger Ruhe in der Ausgangstation selbst 
nach 20 km Fahrt den Beharrungs-Widerstand noch nicht er- 
reicht. — In mehreren Fällen ist der Widerstand bei Sturm 
gemessen, der längs des Plattensees auf 80 km Uferstrecke 
mitunter mit grofser Heftigkeit weht, Am 21. December 1897 
ergaben sich bei von der Seite wirkendem Sturme 120 % 
Widerstandszuwachs ; Steigungen des Widerstandes um 50—60 % 
sind nicht selten. Der Widerstand ist um so gröfser, je gce- 
nauer der Wind den Zug von der Seite trifft. Der Widerstand 
folgt der Geländegestaltung, die den Sturm entweder frei wirken 
liifst, oder den Zug theilweise deckt. Beachtenswerth ist ferner 
das Schwanken des Widerstandes der Lokomotive, Nach 
dem Ausbinden sämmtlicher Achsen ist bei Versuchen mit 
leerlaufenden Lokomotiven ein um 40 % höherer Widerstand 
beobachtet. In einem Falle wurde eine solche Lokomotive im 
Zuge beobachtet und erst nach 600 km Lauf der Widerstand 
als in den Beharrungszustand eingetreten gefunden, 

Die Versuche erfolgten stets mit gänzlich ausgelegter 
Steuerung; die Mittelstellung der Steuerung erhöhte den Wider- 
stand . der Icerlaufenden Lokomotive bei hohen Geschwindig- 
keiten um 30 bis 35 %; die Lokomotiven haben wagercchte, 
liegende Schieber. 

Bei den Versuchen liefen zwei’ Grundformen der Schnell- 
zuglokomotive, die eine mit 26t Triebachs- und 70,5t Ge- 
sammtgewicht sammt dem Tender, die andere mit 28 t Reibungs- 
und 79,8t Gesammtgewicht, beide mit Drehgestellen. — Die 
Wagen haben Seitengänge, zwei Vereins-Lenkachsen IV, 4,8" 
Achsstand, 12 t Gewicht und Bügellager mit Bronzeschalen, dic 
mit Weilsmetall ausgegossen sind. 


Organ für die Fortschritte des Risonbuhnwosens, Noue Folge, XXXVI, Band. 2 Heft. 1800. 


Bei den Versuchen ergab sich im Allgemeinen, dafs das 
Geschwindigkeitsgefälle A bis zu etwa 36 km/St. herab für den- 
selben Zug fast unverändert ist, d. h. scine unvermeidlichen 
Veränderungen, welche bei mehr, als hundert Versuchen bei 
Jedem Auslaufe für jeden Kilometer einzeln bestimmt wurden, 
zeigen keine ausgesprochene Richtung der Entwickelung. Fine 
deutliche Zunahme des 4 zeigte sich erst bei Geschwindigkeiten 
unter 30 km/St. — A schwankte je nach der Belastung zwischen 
12 und 10!/, km/St., die Belastung wechselte zwischen 60 und 
140t Wagengewicht. 

Wird mit L das Gewicht der Lokomotiven, mit Z das der 
Wagen bezeichnet, so lassen sich dic Ergebnisse am cinfachsten 
in folgender Form zusammenfassen : 


15 kg 


68)... W, = (0,12 L + 0,082) V 
eh) 


für dic gréfsere Lokomotivgattung, 
75 kg 


Gl. 9) = (0,125 L + 0,08Z)V 


für die kleinere Lokomotivgattung. 

Das Auftreten von V in der Gleichung wird vielleicht be- 
fremden, doch lälst sich die Berechtigung der ersten Potenz durch 
Vergleiche mit anderen zuverlässigen Beobachtungen nachweisen. 

Frank*) zeigt, dals cin aus einer Lokomotive von DESE 
und Wagen von 75,7 t bestehender Zug auf dem Gefälle von 
5 Tan die Beharrungsgeschwindigkeit von 49,3 km /St. erreichte. 
Dem Gesammtgewichte des Zuges vou 130,5 1 entspricht der 
Widerstand von 652,5 kg. Wird für die Lokomotive, die noch 
kleiner ist, als die hier zu Grunde liegende Gattung 0,130 
statt 0,125 eingeführt, so folgt 

W = (0,13 . 54,8 +- 0,08. 75,7) 49,3 = 649,8 kg; 
dic beiden Werthe sind nahezu gleich. 

Barbier**) giebt als Ergebnis zahlreicher Versuche mit 
dem Dynamometer, die er in den letzten Jahren auf der fran- 


*) Organ 1883, S. 3 und 69; Sonderabdruek $, 14; 1886, N. 201. 
**) Revue générale des chemins de fer 1897, Mai. 
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zösischen Nordbahn durchgeführt hat, zwischen den Grenzen 
von 50 und 115 km/St. folgende Formeln an: 


1. Fiir zweiachsige Wagen 
e V +50 
welt — 1,6 + 0,46 V ——. 
ear 1000 
2. Für Wagen mit 2 Drehgestellen 


V+ 10 
wëlt — 1,6 + 0,45 V —_. 
K AN 


Erstere Formel lautet aufgelóst : 
Gl. 10). 
Gl. 11). . wkelt =1,6 + 0,0045 Y + 0,00045 V?. 
Wird an die Linie der Gleichung 
w=a+tbV+cY? 
vom Mittelpunkte des Achsenkreuzes eine Berührende gezogen, 


und sind die Coordinaten des Berúhrungspunktes w, und V,, 
1 

so ist die Gleichung der Berúhrenden: w =e also nach 

= b + 2cV, w= (b + 2cV,)V. 

Berührungspunktes w, = (b + 2cV,)V, und w, = 


n 
i dv 
Die beiden Beziehungen des 


a + bV, 


. wet — 1,6 + 0,023 V + 0,00046 V? und letztere 


So finden wir für Gl. 10° TY ae 077, 


SE 
KAS 
Die Gl. 8) lautet für den Widerstand der zweiaclısigen 
Wagen wket — 0,08V, gie stimmt mit obigem Barbier’schen 
Mindest-Werthe gut überein, wie auch ` Zusammenstellung I 
näher darlegt. 


für GL 11) — = 0,058. 


Zusammenstellung L 


y 100 


40 50 60 70 80 90 110 
keit | Barbier 3,3 3,9 4,6 5,5 6,4 7,4 85 9,7 
| linear 3,2 40 48 5,6 6,4 7,2 80 88 


Die beiden Werthe stimmen bis V == 90 sehr gut überein ; 
für V = 100 ist der Unterschied 6 %, für V=110 9%. 

Srhliefslich sollen die ausgedehnten preulsischen Versuche 
aus dem Jahre 1886 verglichen werden*), wobei die Grenzen 
unserer Versuche von 40 bis 80 km/St. einzuhalten und nur 


— cV,? liefern für die Tangente des Winkels zwischen der 
EN E d. w EE Personenzuglokomotiven in Vergleich zu stellen sind. 
erührenden und der V-Achse = 2 Vac und für S 
i d. V, ER Zusammenstellung II enthält die Ergebnisse für die Per- 
fa iV 9 Tri - und 645t S 
den Berührungspunkt Y, = SOUOnZUB oKomouNen von 24,4 t Triebachs und 64,5t Ge 
7 sammtgewicht. 
Zusammenstellung II. 
EH - Zuggewichte bei Steigungen. NM 
Vkm/St Zugkraft welt l Id A ol A g 
250/00 116,670foo | 10/00 | 6,870) | 5,000) | 3380 | 2,500 | 10/%0 | 6,6700 | 5,00%/0 | 3,33 0/00 i 2,501 | 20M 
1 2 3 4 | 5 | 6 | 7 8 9 | a0 j 1 
EEE V EA at ee ee AN Pre een ee eee ee + A ELST DZ Te 

20 | 3381 2,8 57 109 200 | 293 369 | 487 574 l 640 

30 2737 3,3 32 73 141 ; 210 265 308 407 452 

40 2419 4,0 | 53 108 162 204 266 307 399 

50 2179 | 49 | 82 | 128 156 200 230 251 

60 1991 6,0 | 60 93 117 - 149 170 - 184 

70 e | 73 | | 67 | 85 109 | -128 133 

80 1708 | Ä | 59 76 | 93 

| | 
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Die Widerstandswerthe der Spalte 3 entsprechen genau 


der Formel 
west — 2,4 + 0,001 V?, 


somit wire der Widerstand vom Quadrate der Geschwindigkeit 
Bei dem grofsen Gewichte, das dieses Ergebnis aus- 
gedelmter Versuche sämmtlicher preufsischer Directionen be- 
auf die einzelnen Werthe der Be- 
lastungszusammenstellung einzugehen, auf deren Grundlage die 


abhängig. 


sitzt, ist es nöthig, näher 
Widerstände bestimmt wurden. 
Bei 40 km/St. Geschwindigkeit 


stand 2419 — 807 = 
alle Werthe dieser Spalte und ähnlich auch die entsprechenden 
der anderen Geschwindigkeiten unter sich überein. Nun ist 
klar, dals ein Zug, dessen Wagengewicht dem Eigengewichte der 
Lokomotive gleich ist, nicht denselben Widerstand für 1t haben 


ist die Zugkraft mit 
2419 kg angegeben; auf 10°/,, Steigung zieht die Lokomotive 
mit 64,5 t Eigengewicht den Zug von 108 t, somit bleibt für den 
reinen Zugwiderstand 2419 — 1725 = 694 kg oder 4,023 kg/t des 
ganzen Zuges; bei derselben Geschwindigkeit zieht die Lokomotive 
auf 2°/,, Steigung 339t, es entfällt somit auf den Zugwider- 
1612 kg oder3,995 kg/t, so stimmen 


l 


kann, wie ein Zug, dessen Wagengewicht dreimal so Ba ist; 
und trotzdem ist dies in der Spalte für 60 km/St. so angenommen, 
und ähnlich für alle übrigen Spalten. Es ist richtig, dafs bei 
grolser Steigung, wo der Widerstand der Steigung überwiegt, 
kleinere Unterschiede des eigentlichen Zugwiderstandes einen 
fast verschwindenden Einfluls ausüben; bei kleinen Steigungen 
ist das ‘aber von Bedeutung. Trotzdem also die Zusammen-. 
stellung der preufsischen Staatsbahnen auf ‚ausgedehnten Ver. 
suchen beruht, ist bei ihrer Aufstellung doch eine Ausgleichung 
vorgenommen worden, so dafs wir die grölste Genauigkeit für 
die Mittelwerthe zu erwarten haben. Naturgemäfs werden mit 
steigender. Geschwindigkeit die Züge leichter, damit muís aber 
wegen des wachsenden Einflusses des hohen Eigenwiderstandes 
der Lokomotive der Zugwiderstand fúr die Lasteinheit zunehmen. 

Das Versuchsergebnis ist also ein zusammen, 
gesetztes aus dem bei steigender Geschwindigkeit 
zunehmenden Zugwiderstande und dem bei ab- 
nehmendem Zuggewichte steigenden Widerstande 


*) Organ 1887, S, 104, 
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für die Lasteinheit, daher erklärt sich die qua- | Art, nach der Formel: W = (0,18 L + 0,08Z)V km/St; das 


dratische Form, 

Das ist am .einfachsten zu beweisen, wenn man die Wider- 
standswerthe nach der linearen Formel berechnet, wie sie jedem 
cinzelnen Belastungswerthe der Zusammenstellung II entspréchen, 
und sie dann mit den preufsischen vergleicht. Dabei werde 
der Gesammtwiderstand berechnet, und zwar mit Rücksicht 
darauf, dafs die Lokomotive kleiner ist, als unsere kleinere 


Ergebnis wird durch das Gesammtgewicht des. Zuges getheilt 
und der Werth in Zusammenstellung III an die Stelle ge- 
schrieben, wo in der ursprünglichen Zusammenstellung die 
Bruttolast angegeben war; der daneben stehende Werth be- 
deutet das Verhältnis des linear berechneten Widerstandes zu 
dem preufsischen derselben Geschwindigkeit. 


Zusammenstellung II. 


nach den 
preufsischen 
Versuchen 


— nn EE) ene 
DH 


4.0 
50 4,9 5,11. 1,048 | 4,87 0,993 
60 6,0 6,37 1,06 | 6,03 1,005 
70 7,8 ' 7,31 1,001 
80 | 8,8 | 


| | 

Wird vorläufig von den Werthen für 40 km/St. Geschwin- 
digkeit abgesehen, so ist die Uebereinstimmung eine sehr weit- 
gehende; in den denselben Gefällen entsprechenden Spalten 
zeigen die den verschiedenen Geschwindigkeiten entsprechenden 
Verhältniswerthe nur Abweichungen bis 1%. Die Abweichungen 
in den einzelnen Spalten vom preulsischen Versuchswerthe 
steigen mit abnehmendem Gefälle, also mit zunehmender Zug- 
last; während der lineare Werth bei 6,67 °/,, Gefälle dem 
preulsischen gleich ist, sinkt er bei 2°/,, auf 93%. Die 
lineare Form giebt also die preufsischen Werthe sinngemäls 
getreu wieder und die vorhandenen Abweichungen sprechen 
nicht gegen, sondern für sie. 

Die Uebereinstimmung der Werthe für die Geschwindig- 
keiten 50 bis 80 km/St., auf die es bei Personen- und Schnell- 
zügen am meisten ankommt, kann als eine vollständige ange- 
sehen werden. 


Die Werthe für 40 km/St. zeigen gegenüber denen der 


. anderen Geschwindigkeiten derselben Spalte eine Abweichung 


von durchschnittlich 4% ; dies wäre an sich nicht bedeutend 
und wenn der preufsische Werth 3,8 kg wäre, statt 4,0, was 
den Frank’schen Werthen, die zwischen 3,6 und 3,76 
schwanken*), näher käme, so würden sich dieselben Verhält- 
nisziffern ergeben, wie bei den anderen Geschwindigkeiten; die 
gleichmifsige Abweichung in allen Spalten kann aber nicht 
ohne weiteres unbeachtet bleiben, um so weniger, als sich die 
Unveränderlichkeit von A bei unseren Versuchen bei mittlerer 
Wärme stets bis unterhalb V = 40 km/St., häufig sogar bis 
V = 80 km/St. beobachten liefs. Die natürlichste Erklärung 
ist die, dals der Schwerpunkt für die kleineren Geschwindig- 
keiten wegen der Angabe der Belastungen: bei Geschwindig- 
keiten von 50 km/St. aufwärts für die Gefälle von 10%/,, bis 
29/0, gegenüber der Angabe der Belastungen bei den niedrigeren 
Geschwindigkeiten für die Gefälle von 25°/,, bis 2 % bei der 
Ausgleichung der Belastungen mehr nach links gerückt wurde, 


an 


*) Organ 1887, S. 105. 


Wiin nach den entsprechenden Belastungen der Zusammenstellung II 


50/00 | 3,380/09 ' 2,500 ` 2100 

| 
3,68 0,920 | 3,59 0,898 | 3,55 0,887 | 3,52 0,880 
4,74 0,967 | 4,61 0,940 | 4,54 0,926 | 4,51 0,920 
5,87 0,978 | 5,71 0,951 | 5,62 0,936 | 5,57 0,928 
7,12 0,974 | 6,91 0,946 | 6,81 0,932 | 6,75 0,924 
8,50 0,966 | 8,25 0,938 | 8,13 0,924 | 8,05 0,915 


| 


so dafs der genaue Mittelwerth hier erst bei einem steilern 
Gefälle erscheint. 

Die Ursache mag aber auch in Folgendem liegen. Wir haben 
in einigen Fällen beobachtet, dafs 4 bei bei niedriger Wärme 
nicht mehr bis 35 km/St, unveránderlich bleibt, sondern schon bei 
höherer Geschwindigkeit anfängt zu schwanken. Dieser Um- 
stand, sowie die Form der Widerstandsschaulinie, welche von 
diesem Punkte aufwärts eine durch den Mittelpunkt des Achsen- 
kreuzes gehende Gerade wird, läfst darauf schliefsen, dafs der 
Beginn der Verhältnisgleichheit genau in den Punkt fällt, in 
welchem der Mindestwerth der Zapfenreibung erreicht ist. 
Daraus könnte man schliefsen, dafs der Beginn der Verhältnis- 
gleichheit von der Bauart der Lager und der Wahl des 
Schmiermittels abhängt. 

Thatsächlich haben unsere Wagen seit drei Jahren so 
günstige Schmierverhältnisse, dafs Heilsläufer bei den Eilzügen 
so gut wie gar nicht mehr vorkommen. Dies lälst noch eine 
dritte Erklärung zu. Wenn ein Zug ausläuft, so sinkt seine 
Geschwindigkeit rasch; es ist aber als wahrscheinlich anzu- 
nehmen, dafs die der gréfsern Geschwindigkeit entsprechende 
dickere Oelschicht zwischen Zapfen und Lager länger haftet, 
so dals eine Geschwindigkeit, die bei gleichmälsigem Laufe 
dle dem Beginne der Verhältnisgleichheit entsprechende Oel- 
schicht noch nicht erzeugen würde, mit der von der schnelleren 
Bewegung herrührenden dicken Oelschicht zusammentreffend, 
eine Verschiebung der Verhältnisgleichheit um einige km/St. 
bewirkt. Diese Erklärung wäre, wenn sie sich bestätigen sollte, 
für das Auslaufverfahren bei kleineren Geschwindigkeiten von 
Bedeutung; doch geben wir sie mit allem Vorbehalte, da der 
aulserordentlich milde Winter 1897/1898 nicht oft genug 
niedrige Wärmegrade brachte, um die daran geknüpfte Be- 
obachtung unzweifelhaft festzustellen. 


Berücksichtigung der Wagenzahl. 
Die in der jüngsten Zeit gemachten Beobachtungen an 
Personenzügen mit 240% Wagengewicht, die mit Filzugloko- 
5k 
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motiven befördert wurden und aus Eilzugwagen bestanden, | 


licfsen uns im Aufbau uuscrer lincaren Formel theilweise auf 
Frank zurückgreifen. Wir fanden nämlich die beste Ucber- 
cinstimmung mit den Versuchen mit folgender Formel: 
W = (0,12 L -+ 0,05 Z -+- 0,25 n -+- 0,8) Vem ; 
n ist die Anzahl der Wagen und 0,8 cin Zusatz-Flächenwerth, 
der nach Frank’s Vorgange für den unmittelbar hinter der 
Lokomotive laufenden Wagen eingesetzt wird, 0,25 der Flächen- 
werth für jeden Wagen des Zuges. Bei unserer Liokomotive 
von 80 t lautet die Formel 
Wt == (0,13 Lt -- 0,05 Zt 4- 
Für Wagen mit 10 t Gewicht folgt also wegen Z =n. 
Wt = (0,13 Lt -+ 0,075 75) Vist, 


1 0 


Für Wagen von 12 t wegen Z=n.,12: 
Wt = (0,13 Lt + 0,07 Zt) VkmjSt 

Fúr Drehgestellwagen von 25 t wegen Z==n, 25 
Wt = (0,13 Lt -++ 0,06 Zt) Vxmist , 


In Zusammenstellung IV sind die alten und neuen Werthe 


y für verschiedene Belastungen Z und L == 75 t unter einander 


gesetzt; die obere Spalte giebt die Werthe der Formel Wt = 
(0,12 Lt + 0,08 Zt) Vkmist, die untere diejenigen aus W! = 
(0,13 Lt + 0,07 Z*) VImSt, Der Vergleich ergiebt, dafs der 
Unterschied bis Z = 125 t ganz unbedeutend ist; für Z == 245t 
beträgt er jedoch 6 %. 


Zusammenstellung IV. 


| 65 In | | 95 5 | 105 | 115 | 125 
si = | Sé 2 ros ar me oy. ie A 

ad a | 1,014 1,00 | 0,987 | 0,976 | 0,966 0,957 0,950 

W | | | | 
y new [| 1,022 | 1,00 | 0,981 | 0,965 | 0,950 | 0,987 | 0,925 

|. | 
Sehlufswort, 

Zum Schlusse miifste eigentlich angegeben werden, wic 
grols die Genauigkeit ist, die unser Verfahren ermöglicht. Fine 


genaue Prüfung der 
würde jedoch nur 


Auslauflinie, die die Vorrichtung giebt, 
möglich sein, wenn cine Auslaulstrecke in 
100™ Theilung mit elektrischen Stromschlüssen versehen wäre, 
welche das Vorbeilahren der ersten Achse auf einem bewegten 
Streifen angeben, so dafs die auf jedem Abschnitte von 100" 
verbrauchte Zeit auf Bruchtheile einer Secunde genau gemessen 
werden könnte In Ermangelung ciner solchen Aufzeichnung 
bleibt nichts anderes übrig, als auf dic Ergebnisse des Ver- 
fahrens hinzuweisen, welehe offenbar der Wirklichkeit nahe 
kommen, Sorgfältige Behandlung der Geschwindigkcits- 
messer behufs Vermeidung todten Ganges und Springens des 
Acigerwerkes ist Vorbedingung. Aber auch die Behandlung 
der Schaulinien erfordert grolse Ucbung, um die vom Mels- 
werkzeuge herrührenden Fehler zu erkennen. Für grofse Gc- 
schwindigkeiten wäre behufs Vergrölserung der Aufzeichnung 
ein Malsstab von 6, ja 8™ für die Minute winschensworth ; 


— 


po Sara = 


0,850 


| 135 | 145 | 155 | 165 | 185 | 205 | 225 a 245 
0,943 | 0,936 0,930 0,925 | 0,915 0,907 | os 0.900 0 | oan 0,898 


freilich kann dieser durch Ausläufe auf Gefällen wirksam cr- 
sotzt werden, aber diese stehen nicht immer zur Verfügung. 
Es wäre ferner zu ermitteln, ob der Mafsstab für die Ge- 
schwindigkeit nicht vergrölsert werden könnte. 

Das Verfahren der Bestimmung aus den Punkten der 
Schaulinie ist unmittelbar und nicht so empfindlich, wie jenes 
aus der Regellinie, wo bei abweichendem Raddurchmesser das 
Verhältnis der Abweichung zweimal berücksichtigt werden mufs. 
Der wesentlichste Vortheil des angegebenen Verfahrens, das 
mit den heute verfügbaren Mitteln vielleicht noch keinen hohen 
Grad der Genauigkeit zulälst, ist seine leichte Anwendbarkeit, 
Diese gestattet, den Widerstand der Bahnzüge während des 
Betriebes zu messen, also bei Fahrzeugen, deren Widerstand 
der regelmäfsige ist, die Widerstandsverhältnisse bestimmter 
/Zusammenstellungen zu ermitteln, dem Einflusse des Wetters 
und der Wärme nachzugehen, erlaubt also, sich von allem 
Formelwesen unabhängig zu machen, dessen Anwendung selten 
so schroffe Widersprüche gezeigt hat, wie gerade bei der Be- 
stimmung des Widerstandes der Bahnzüge. 


Ventil für Wasserkrähne bei Eisenbahnen, 


von F. Thometzek in Bonn, 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 


Auf der Kisenbahnstation Sinzig befindet sich ein Krahn 
zur Speisung der Lokomotiven, welcher früher mit der gebräuch- 
lichen Absperr-Vorrichtung, — einem mittels einer Schrauben- 
spindel bewegten, flachen Metallschieber —, versehen war, der 
unter dem für Lokomotiven genügenden niedrigen Wasserdrucke 
stand. 

Als dieser Krahn vor etwa 10 Jahren an die städtische 
Wasserleitung, welche einen Wasserdruck von rund 6 at ausübt, 


auf Tafel V. 


angeschlossen wurde, zeigten sich grofse Uebelstände, welche 
durch den hohen Druck hervorgerufen wurden. Zur Beseitigung 
entwarf der Verfasser im Auftrage der königlichen Eisenbahn- 
Verwaltung das in Abb, 1 bis 5, Taf. V dargestellte doppelte 
Absperrventil, welches sich während eines nunmehr 10 jährigen 
Betriebes auch nach dem Urtheile der Verwaltung gut bewährt hat, 
Es besteht aus einem obern, klcinern und einem grölsern, ring- 
förmigen untern Ventil a und b, Das erstere wird durch eine 
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hohle Spindel c mittels Handrades und Schraubenspindel d 
angehoben und entlastet theilweiso das Ventil b von dem auf 
letzterm ruhenden Wasserdrucke, der übrigens zu vollständig 
wasserdichtem Abschlusse erforderlich ist, 

Die hohle Entleerungspindel e ist durch die Unterfläche 
des Ventiles a abgeschlossen, so dals kein Wasserverlust ent- 
stehen kann, wozu auch die Schraubenfeder f beiträgt. 

Sobald sich die Ventile beim Niederschrauben auf die 
Lederscheiben gesetzt haben, wird die hohle Spindel bei weiterm 
Niederschrauben mit ihrer obern Oeffnung frei und läfst den 


’ H 
R $. 


| Wasserinbalt der Krahnsäule bis in frostfreie Tiefe ablaufen. 
Will man den Wasserinhalt der Krahnsäule in der frostfreien 
Jahreszeit nicht nutzlos entleeren, so schliefst man die untere 
Oeffnung der hohlen Spindel durch eine Schraube i, wie Abb. 1 
und 2, Taf. V zeigen, oder durch einen Hahn, während bei Frost 
die untere Oeffuung der Spindel frei bleiben mufs. 

Ein Einfrieren wird auf diese Weise vermieden, da Un- 
dichtigkeiten, wie bei metallenen Dichtungsflächen, bei den 
Lederdichtungen der Ventile nicht leicht eintreten und auch 
sehr einfach beseitigt werden können. 


Ueber den Anschlufs von Blocklinien an Stellwerksanlagen mit elektrischem Fahrstrafsen- 
| Verschlusse. 


Von M, Boda, hon. Docent an der k, k. böhmischen technischen Hochschule und Eisenbahn-Oberingenieur i. R. in Prag. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel VI und 9 bis 18 auf Tafel VII. 


Jede Blocklinie hat für jede Fahrrichtung einen Anfangs- 
und einen Endpunkt. Der Anfangspunkt kann entweder der 
Ausfahrblocksatz im Stationsblockwerke, oder das Ausfahrsignal 
der Stellwerksanlage sein. Den Endpunkt einer Blocklinie bildet 
. Ihr Endsignal, d. b. das Bahnhofsabschlufssignal. In der Regel 
liegen Anfangs- und Endpunkt einer Blocklinie in zwei benach- 
barten Stationen, Zweigt aber auf der Strecke zwischen zwei 
mit einer Blocklinie versehenen Stationen S, und S, (Abb. 6, 
Tafel VI) eine Seitenlinie CS, ohne Blocklinie ab, oder schliefst 
sich an dieser Stelle an die Hauptbahn ein Verschiebebahnhof 
an, dann bildet die Abzweigstelle © den End- und Anfangs- 
punkt der Blocklinie für die zwischen C und der Station S, 
verkehrenden Züge. Die von dieser Station nach der Seitenbahn, 
oder dem Verschiebebahnhofe verkehrenden Züge fahren an der 
Abzweigstelle C aus der Blocklinie und die Züge von um- 
gekehrter Richtung fahren in die Blocklinie hinein. 

Wenn sich dann an dieser Stelle auf der andern Seite 
noch eine zweigleisige Bahnlinie S,C mit einer Blocklinie an- 
schlielst, deren Zugverkehr sich gegen S, und S, theilt, dann 
werden die von dieser Bahnlinie mit dem Verschiebebabnhofe, 
oder der Seitenbahn CS, vorkehrenden Züge in C gleichfalls 
aus der Blocklinie ausfahren, und die von S, nach S, über- 
gehenden Züge in die Blocklinie einfahren. Die von S, und $, 
in © zusammenlaufenden Blocklinien müssen an dieser Stelle 
vereinigt und bis in die Station S, als eine Blocklinie weiter- 
geführt werden. 

Es kommt aber’ auch vor, dafs sich an eine zweigleisige 
mit einer Blocklinic ausgerústete Hauptbahn (Abb. 9, Tafel VII) 
zwischen zwci Stationen auf der einen Seite entweder ein Ver- 
schiebebahnhof anschlielst und von der andern Seite in die 
Hauptbahn und in den Verschiebebahnhof eine cingleisigo Seiten- 
bahn SC ohne Blocklinie cinmindet, oder aber eine eingleisigo 
Bahnlinie S, S, ohne Blocklinie mit der Hauptbahn verbunden 
wird, wobei die aus S, nach S, und aus S, nach S, verkehren- 
den Züge an der Einmündungsstelle ( aus der Blocklinie aus- 
fahren, die von S, nach. S, verkehrenden Züge in C in die 


Blocklinie cinfahren, und die zwischen S, und S, verkchrenden 
Züge die Blocklinie durchschnciden. 

An der Einmúndungsstelle C der Seitenbahn in die Haupt- 
bahn oder an der Anschluísstelle des Verschiebebahnhofes an 
dic Ilauptbahn wird eine Stellwerksanlage errichtet und so ent- 
steht die Aufgabe, diese an die dort cinmiindenden Block- 
leitungen zweckentsprechend anzuschlielsen. Die Art dieses 
Anschlusses wird von der Art der Einrichtung der Stellwerks- 
anlage und von der Gattung der Blocklinie, — ob mit zwei- 
oder vierfensterigen Streckenblockwerken, mit oder ohne Vor- 

' signale, ob für cin- oder zweigleisige Bahnen bestimmt —, 
abhängen. 

In beiden Fällen sind drei Arten der Einrichtung des 
Stellwerkes zu unterscheiden, nämlich: 

a) die Blockung und Freigabe der Signalgruppen und Fahr- 

stralsen erfolgt getrennt ; 

b) mit der Blockung der Fahrstrafsen erfolgt die Freigabe 
der Signalgruppe und umgekehrt; 

c) mit der Freigabe der Signalgruppe erfolgt der mecha- 
nische Verschluls der Fahrstrafsen und mit der Blockung 
der Signalgruppe wird er aufgehoben. 

Von nun an werden die Schaltungen der Blockwerke nicht 
mehr durch Linien, sondern durch Schaltungszeichen dargestellt, 
wobei bemerkt wird, dafs die Zeichen derjenigen Blocksätze, 
auf welche die llemmstangen einwirken, durch einen dicken 
Strich kenntlich gemacht werden. 


1, Anschlufs der Stellwerksanlage einer Station an eine Blocklinie 
mit zweifensterigen Streckenblockwerken. 
1.1) Das Stellwerk ist nach a) eingerichtet. 
1.A) Der Anschlufspunkt der Bloeklinie liegt im Stellwerke. 
In Abb. 1 Tafel VI sind die Anordnungen der Blocksiitze 
im Blockwerke am Stellwerke, die Verbindung mit der Nach- 
barblockstelle B mittels der Leitungen L, und Lu, sowie die 
nach dem Stationsblockwerke führenden Leitungen L, und L, 
angedeutet. Wie durch Pfeile hervorgchoben ist, sind die 


Blocksätze m, und m, für die Einfahrten, m, m, und m, für | 


die Ausfahrten bestimmt. 
m, Fahrstralsenblocksätze. 


Mı, Mz und m, sind Signal-, m, und 


Bei dieser Art der Stellwerksanlage werden die Blocksätze 
m, und m, vom Stationsblockwerke aus auf L, und L, und My 
durch B auf L, freigegeben. Mit der Blockung des Blocksatzes 
m, wird das Stationsblockwerk auf L, und dabei die Block- 
stelle B auf L,, mit der Blockung von m, und m, mittels der 
Doppelblocktaste das Stationsblockwerk auf L, freigegeben. Das 
Ausfahrsignal II mufs nicht nur von der Station, sondern auch 
von der Blockstelle B abhängen, damit es für einen nachfah- 
renden Zug nicht früher auf »Fahrt« gestellt werden kann, als 
der vorausfahrende Zug die Blockstelle B verlassen hat und 
geblockt wurde. 

Da die Schaltung der Fahrstrafsen-Blocksätze m, und m, 
durch den Anschlufs der Stellwerksanlage an die Blocklinie 
keine Aenderung erleidet, so kommt sie dabei nicht mehr in 
Betracht. 


Einfahrt Ausfahrt 


E 
(xı) 1 mo Ss Ly We Mg -— 
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Da der Blocksatz m, auf L, freigegeben und auf L, und L; 


geblockt wird, so liegt ihm das Schaltungszeichen E m, = (u) 


E | 
und k E (u,) und der im Organe 1898 Abb. 8 Tafel I mit etwas 
3 


anderer Bezeichnung angedeutete Schaltungsgedanke zu Grunde. 

Der Doppelblocksatz m, mz wird auf L, geblockt und jeder 
einzeln auf L, oder L, freigegeben; er kann, wie der Block- 
satz m, auf 12 verschiedene Arten geschaltet werden. Werden 
beim Blocken die aus c fliefsenden Ströme zuerst durch m, und 
dann durch m, nach L, geleitet, so liegt diesem Doppelblock- 
satze der im Organe 1898 Abb. 26a Tafel I mit anderen Bezeich- 
nungen dargestellte Schaltungsgedanke und daher das Schaltungs- 


zeichen (u,) Le m, u (v) z My KR (v’) zu Grunde. 


Die Schaltung der Weichenstralsen-Blocksätze ist dieselbe, 
wie Organ 1898 Abb. 85 Tafel IX. 
Das Schaltungszeichen des Blockwerkes ist: 


Einfahrt Ausfahrt 


Zum Verkehre des Stellwerkswärters A mit der Block- | für die Ausfahrten in A ist dieselbe, wie Organ 1898 Abb. 84 


stelle B dient die Wecktaste w und der Wecker W’; letzterer 
ist in die Freigabeleitung L,, die Wecktaste in die Blockleitung 
L, eingeschaltet. 

Da das Stationsblockwerk durch diesen Anschlufs an die 
Blocklinie keine Aenderung erfährt, wurde es weggelassen. 


J.B) Der Anschlufspunkt der Blocklinie liegt im Stations- 
blockwerke. 

Die Anordnung der Blocksätze in beiden Blockwerken, so- 
wie deren Verbindung untereinander und mit der Blockstelle B 
ist aus Abb. 2 Tafel VI zu ersehen. Der Ausfahrblocksatz im 
Stationsblockwerke ist cin Doppelblocksatz (m, m,), welcher auf 
der Leitung L, geblockt, während der Blocksatz m, auf L, 
durch A und m, durch B auf L} freigegeben wird. Der Block- 
satz muls so eingerichtet sein, dals das Ausfahrsignal II für 
einen nachfahrenden Zug durch ihn nicht früher freigegeben 
werden kann, als bis der voranfahrende Zug durch B geblockt 
wurde, somit die Strecke zwischen der Station und B frei ist. 


Die Einrichtung und Schaltung des Blocksatzpaares m, m, 


| RB E E 
n) Li wimg —- lm; =- 1' mo -—- 
(u) La Wainy z | 1 T 


(uy) k Ds; 
(uy) Ly w ur | | | 


Ausfahrt 


Einfahrt 


Der Signaldoppelblocksatz m,m, im Stationsblockwerke, 
welcher derselben Bedingung entspricht, wie der in Abb. 1 
Tafel VI dargestellte, ist auch wie dieser geschaltet. Dic 


E 
Le wa My g 


Tafel IX, worin die Tasten (t,) und (t,) als nicht vorhanden 
zu betrachten und das Schluísstúck b der Taste (u) unmittel- 
bar an E anzuschliefsen ist. 

Der Blocksatz m, ist in derselben Weise geschaltet, wie unter 
1.A) ausgeführt wurde, nur dafs er noch die Taste (u,) be- 
sitzen muls, durch welche die Leitung L, nach E geführt wird, 
und dals in diesen Verbindungsdraht der Wecker W eingeschaltet 
ist, damit sich die Blockstelle B mit A in diesem Falle auf 
der Leitung L, verständigen kann, was im vorhergehenden Falle 
auf L, bewirkt wurde. Für diesen Fall mufs aulser den Schal- 
tungszeichen L; m, A ko noch die Formel Ly WE = L, un 
Gültigkeit haben. Wird bei dieser Einrichtung des Blocksatzes 
m, die Einfahrsignalgruppe geblockt, so wird L, von E getrennt 
und mit k leitend verbunden und daher die Blockstelle B frei- 
gegeben. Das Blocksatzpaar für die Einfahrt im Stationsblock- 
werke erleidet durch den Anschlufs an die Blocklinie keine 
Aenderung. 


Das Schaltungszeichen des Stellwerkes ist : 


E 
Wi; a, F lo Tas i la Wa mE la Wa mi 
(01) (02) (03) (04) 


ky | kg kg kg 


Einfahrt Ausfahrt 


Hemmstangen s, und o, wirken auf die Tasten (u,) und. (t,), 
welche in derselben Weise wie in Organ 1898 Abb. 84 Tafel XI 
mit c und mit den Tasten (t) und (u) verbunden sind. Der 


Ai wn A 


Blocksatz m, besitzt keine Hemmstange, mufs aber mit einer | sëtze m, und m, freigegeben, d. h. das Ausfahrsignal If durch 
Sicherheitsklinke gegen wiederholtes Blocken versehen sein. | A und das rechte Signal in B geblockt wurde, und der voran- 
Wenn daher dieser Doppelblocksatz hinter einem ausfahrenden | fahrende Zug die Blockstrecke zwischen der Station und B 


Zuge geblockt wurde, so kann er für einen nachfahrenden Zug | geräumt hat. 


erst dann wieder in Gang gesetzt werden, wenn beide Block- 


Das Schaltungszeichen des Stationsblockwerkes ist: 


Einfahrt 


Einfahrt Ausfahrt Ausfahrt 
WE E o E “E Lu W 0 0 
(a) Lem; —— | lwm ~ | (x) we tte > (v) Le ma —, > m SCH 1: ry i ley i 
jr do le A | FRE (01) (02) 
= t yt) ; 
T | ms (ti) ky ke 


I.2) Das Stellwerk ist nach b) eingerichtet. 
2. A) Der Anschlufspunkt der Blocklinie liegt im Stellwerke. 


Die Anordnung der Blocksätze im Stellwerke und ihre 
Verbindung mit der Blockstelle B und mit dem Verkehrszimmer 
ist dieselbe, wie die in Abb. 1 Tafel VI dargestellte. Die 
beiden nothwendigen Relais, zwei clektrische Hemmklinken, 
zwei Orts- und zwei Linienbatterien, die Tasten (0) und die 
mit dicsen verbundenen abgesonderten Schienen u. s. w. werden 
vorderhand nicht berücksichtigt. 

Das Stationsblockwerk besteht aus einem Einfahr- und einem 
Ausfahrblocksatze, welche im Sinne der Abb. 88 Tafel XIX, 
Organ 1898, zu schalten sind. 

Obwohl die Einrichtung und Schaltung des Fahrstrafsen- 
Blocksatzes im Stellwerke durch den Anschlufs an die Block- 
linie keine Aenderung erleidet, erscheint es mit Rücksicht auf den 
Umstand, dafs sie in diesem Falle mit dem Signalblocksatze eng 
verknüpft ist, zweckmälsig, sie mit in Berücksichtigung zu ziehen. 

Wie bereits gelegentlich der Entwickelung der Schaltnng 
des im Organ 1898 Abb. 88b Tafel IX dargestellten Blocksatz- 
paares ausgeführt wurde, bestehen für das Blocken des Fahr- 
stralsen-Blocksatzes m, die Formeln: 


Der Blocksatz m, erhält noch die Taste (e) und m, die 
Taste (u,). Durch die Taste (x,) wird bekanntlich in der Ruhe- 
zeit 1 behufs Ermöglichung «des Läutens aus dem Verkehrs- 
zimmer nach dem Blocken der Fahrstrafse mit E verbunden 
und während der Blockung der Strafse von E getrennt, durch 
(u,) wird eine Stromtheilung im Stationsblockwerke während 
der Blockung des Blocksatzes m, im Stellwerke verhindert. 


Die Schaltung des Doppelblocksatzes m,m, für die Aus- 
fahrt in Verbindung mit der Schaltung des Fahrstralsen-Block- 
satzes m, ergiebt sich aus den folgenden Formeln: 

em, Lọ cm,e| für die Blockung des Blocksatzes m, und 

kE kl,| gleichzeitige Freigabe des Blocksatzes m,, 

cm,f fm,a| für die Blockung der Blocksätze m, und m, 
am, L,| und Freigabe von m,, 

I,m; Ej 

e, funda sind die Verbindungsdrähte zwischen den Block- 
sitzen. Aus der Vereinigung dieser Formeln mit Riicksicht auf 
die Glieder m,, m., m, 
zeichen: 


für die Freigabe des Blocksatzes m, durch B. 


und k ergeben sich die Schaltungs- 


f E e L, E 
cm, e (y), k Y A 1), L, Mm, a (t), (v) £ m, a (Vi). 


bm, L, |} cm, b Es ist selbstverständlich, dafs der Doppelblocksatz m, m, 
k E kl noch auf mehrfache Art geschaltet werden kann. Im vor- 


und für die Blockung der Einfahrsignalgruppe unter Berück- 
sichtigung des Umstandes, dafs dabei die Blockstelle B auf L, 
freigegeben werden soll, die Formeln: 


cm, didm L 
k E k Ls. 


Durch die Vereinigung der Formeln beider Gruppen hin- 
sichtlich der gleichen Glieder m,, m, und k entstehen die 
Schaltungszeichen 


L, m, = (u), r (u,) für den Blocksatz m,, und 
E 
cm, = (X), k- (x,) für den Blocksatz im,. 


Stellwerk 


stehenden Falle durchfliefsen beim Blocken die aus c abgelciteten 
Wechselströme nach ihrem Austritte aus m, zuerst m,, dann m, 
und gehen dann in L, über. 

Eine ebenso einfache Schaltung des Doppelblocksatzes cr- 
giebt sich, wenn die aus c abgeleiteten Ströme durch m, und 
m, nach L, und die von k abgeleiteten durch m, nach E ge- 
führt werden. Bei jeder der übrigen zehn möglichen Schal- 
tungsarten dieses Doppelblocksatzes gelangt man zu mehr, als 
vier Tasten. In die Leitungen L,, L, und I, ist im Stell- 
werke je eine Wecktaste w^, w” und w und in I} der Wecker 
W,” eingeschaltet. 


Das Schaltungszeichen des Stell- und Stationsblockwerkes ist : 


Einfahrt Ausfahrt 


t b d f “a e Wi E ¡ WE 
(u) Ly wm = (x) cru > (y) cme (t) La w“ me a jaan | lia, TE 
e E e Ga 
(kz | WET (yi) k 3, (t) —— a aE 
WE | WE WE > 
Bier joe 
(ug) 1 e (x2) 0 kg | k4 


Einfahrt 


Ausfahrt 
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| Stationsblockwerk jeweilig geschlossene Fahrstr alsenleitung beim Blocken der Signale 
| u 
(u yi , mW E o ` ms W“R fe , lp i: ls e la e zu verhindern, mit der Taste l ------ (ua) und (X,) und My My mit 
MEN en Ba WE : 
ay Ty SS % t ei | (02) (p3) Lea mit der Taste I > (t,) und Br versehen sain missen, 
ZS +! (vy) + V k ke ka ka A. RI Der Anschlufspunkt der Blocklinie liegt im Stations- 


blockwerke, 


Enait el Rinfahrt Ren Die Anordnung der Blocksätze in beiden Blockwerken ist 


DW in Abb. 3 Taf. VI veranschaulicht, 

n l und Y sind, wie bekannt, die Wecker w, und wy 

zum Ankündigen der Fahrstrafsen im Stationsblockwerke ein- Der Einfahrblocksatz in A und S wird wie im Fallo 2 A) 

eeschaltet. eingerichtet, der Ausfahrblocksatz m, m, in S, welcher im Kurz- 
Zu dem Schaltungszeichen des Stellwerkes ist zu bemerken, | Schlusse geblockt und auf L, oder L, freigegeben wird, nach 

dals die Blocksätze m,m,, um nach dem Umlegen dor | dem Schaltungsgedanken der Abb. 25 Taf. I, Organ 1898, 


Knebel k,k,.... nach rechts aus dem Verkchrszimmer nach | und der Ausfahrblocksatz in A, wie in Abb. 88b Taf. IX, 
dem Stellwerksthurme läuten zu können, und um eine Strom- | Organ 1898. 
theilung im Stationsblockwerke durch den Signalblock und dic Das Schaltungszeichen des Stell- und Stationsblockwerkes ist : 
Stellwerk 
D d f NE 
| (u) ta w DE, a 0) any b m u e aw We e | | Inas WE u dd? 
E E E E 
VILL on Dk y K i) I= (08) (04) 
w’E wie wW E 
rear, l 
WE ` | 
(ui. | ks ka 
0 
Einfahrt Ausfahrt Einfahrt Ausfahrt 


Stationsblockwerk Die Schaltung des Doppelblocksatzes m,m, ergiebt sich 


aus der Formelgruppe L,m,1' | cm, Ly 


L; Lo = 0 
N my WE Me my W” Te] ( OES sili -s ee Y ly Ye L, m, E km, E 
SC - T = [= + e E DEE R d aia 
(u) "Ti (vy) z dk "um ei (0) D (04) 
ite, ER Lym, ` ` w) k SH (t) * S tm E 
(u2) 2 l (Vy) Y : 2 | ks k4 Das a ies des i und Stationsblockwerkes ist : 


kE 
Einfahrt Ausfahrt Einfahrt Ausfahrt 


Stellwerk 


Da zwischen A und B nur die Blockleitung L, besteht, 
welche in A für gewöhnlich unterbrochen ist, so mufs diese, 
damit B auf ihr nach A läuten kann, durch die Taste (uy) = 


a a und durch den Wecker W” in E geführt werden. 
) 


1.3) Das Stellwerk ist nach ei eingerichtet. Einfahrt GE Einfahrt Ausfahrt 
3, A) Der Anschlufspunkt der Blocklinie lieyt im Stellwerke. | wor a | 
In Abb. 4 Taf. VI ist die Anordnung der Blocksätze im Ct 
Stellwerke, deren Verbindung mit der Blockstelle B und mit 
den Leitungen dargestellt, welche nach dem in der Darstellung 
weggelassenen Stationsblockwerke führen, 
Der Blocksatz m,, welchem die in Abb. 90 Taf. XIX, 


Stationsblockwerk 


CH i 
k4 


Organ 1898 veranschaulichte Schaltung zu Grunde liegt, muls, Einfahrt Ausfahrt Einfahrt Ausfahrt 
da er noch der Bedingung zu entsprechen hat, dafs mit seiner Die Tasten (us) und (t,), welche, wenn die betreffende Signal- 


Blockung die Blockstelle B freigegeben wird, im Sinne der | gruppe geblockt ist, geöffnet und bei ausgelöster Hemmstange 
Abb. 8 Taf. I, Organ 1898 mit der zweischlüssigen Taste (u,) | geschlossen sind, haben den Zweck, auch nach dem Umlegen 
versehen sein, deren Achse mit k verbunden, deren oberes | vonk,k,...nach rechts aus dem Verkehrszimmer in den Weichen- 
Schlufsstück an E und deren unteres an L, angeschlossen wird. | thurm läuten zu können. | 


3.B) Der Anschlufepunkt der Blocklinie liegt im Stations- 
blockwerke. 
Die Anordnung der Blocksätze folgt aus Abb. 5 Taf. VI | die Hemmstange cinwirkt. 
und die Schaltung des Stell- und des Stationsblockwerkes aus 
den nn 


4 l C 0 
L A oder L die Druckstange und auf L, — oder 1— 
"o d l | 


Die Herstellung des Anschlusses der Stellwerksanlagen der 
Stationen an den Anfang oder das Ende einer Blocklinic mit zwei- 
fensterigen Streckenblockwerken unterliegt nach diesen Ausfüh- 
rungen keinen Schwierigkeiten. In jedem dieser Fälle kommt es 
darauf an, den Einfahrsignalblocksatz im Stellwerke noch derart 
einzurichten, dafs beim Blocken k des Magnetinduktors mit der 
nach der Nachbarblockstelle führenden Leitung verbunden, und 
-~| | der Ausfahrsignalblocksatz im Stellwerke oder im Verkelirszimmer 
mit dem in die Blocklinie eingreifenden Blocksatze zu einem Doppel- 
blocksatzc' vereinigt, und dieser derart geschaltet wird, dafs er 
mit dem Signalblocksatz auf einer Leitung, — der Ausfahrsignal- 
blockleitung —, zu blocken ist. Dieses kann nach den im Organe 
Einfahrt Ausfahrt Einfahrt Ausfahrt 1898, H 30 und 31, Abb. 27b bis 34h Tafel II behandelten 

——————— Schaltungsarten der Blocksätze leicht durchgeführt werden. 

Viel schwieriger erscheinen auf den ersten Blick die Schal- 
tungen der Blockwerke in den nachstehenden Aufgaben: 

Die Verbindung der beiden von S, und S, nach G füh- 
‚renden Blocklinien (Abb. 6 Taf. VI) mit zweifensterigen Strecken- 


(w‘) ZE -— | (w) Lo 


E 
Wa 


"Iw 


(y St _ 493) | Coad blockwerken, und ihr Anschlufs an die sich durch die Ver- 
1 ks k4 bindung der beiden zweigleisigen Bahnen und dic Abzweigung 
Einfahrt Ausfahrt Einfahrt Ausfahrt in den Verschiebebahnhof oder in die eingleisige Scitenbalm 


Um eine Vereinfachung in den Schaltungszcichen solcher | CS, ohne Blocklinic ergebende Stellwerksanlage soll auf Grund 
Tasten eintreten zu lassen, mittels derer eine gewisse, durch | der Schaltungstheorie in Linien dargestellt werden. Die aus 
ein Zeichen ausgedrückte Leitung unterbrochen oder geschlossen | S, und S, kommenden Blocklinien sind durch die Blockstellen 
werden soll, wird dieses Zeichen nicht nur neben, sondern auch | D und E nach C geführt, wo sie sich mit der nach S, führenden 
oberhalb oder unterhalb des wagerechten Striches des Schaltungs- | Blocklinie vereinigen, in welche die Blockstelle F eingefügt ist. 
Die Signale ID II’, TI?, welche sich gegenseitig aus- 
schliefsen, werden durch den Blocksatz m,, und die Signale 
L, II, UI, INL IV?, welche sich gleichfalls ausschliefsen, durch 
Schaltungszeichen L, g ausgedrückt werden, worin c, dasSchlufs- | den Blocksatz m, unter Blockverschlufs gelegt. Zum Blocken 
der der ersten Signalgruppe entsprechenden Fahrstralsen dient 
der Blocksatz m,, und zum Blocken der der zweiten Signal- 


L 
zeichens gesetzt; z. B. L — oder L = Dementsprechend kann 


die in die Leitung L, eingeschaltete Wecktaste durch das 


stück des Sammlers des "Magnetinduktors fir aussetzenden Gleich- 
strom darstellt. 

In gleicher Weise kann das Schaltungszeichen derjenigen 
beiden Tasten eines Blocksatzes, in welchen die Leitung L, so- 
wohl in der Ruhezeit, als auch während des Niederdrückens 
des Druckknopfes von l getrennt, dagegen nach Ausführung der 


gruppe zugehörigen der Blocksatz m,. Im Stellwerke sind da- 
her acht Fahrstrafsen- Verschlulsknebel kj, k, ...... k, für 
die darunter angedeuteten Fahrrichtungen vorhanden. Jedem 
dieser acht Knebel entspricht, wie bekannt, eine nach dem Stations- 


Blockung mit ] runde werden soll, entweder durch blockwerke führende Fahrstrafsen-Blockleitung 1,, ly..... R 
7 L, I ] Die Blockwerke der Station und des Stellwerkes sind nach 
EW > oder durch L, —, St, folgenden Bedingungen zu schalten. 

N werden, wobei bemerkt wird, dals auf die Taste (Ports. folgt.) 


Ueber Gleisbremsen für den Verschiebedienst.*) 


Von W. Buchholtz, Regierungs- und Baurath zu Dortmund. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 15 auf Tafel VIII. 


Im Jahrgange 1898 des Organs, S. 185/188 wurde auf | Nr. 81411) bei Verwendung auf der Büssing’schen Gleis- 
Grund der in Speldorf gemachten Erfahrungen von dem Eisen- | bremse (D. R. P. Nr. 83399) nachgewiesen. Fast gleichzeitig 
bahn-Dau- und Betriebsinspektor Sigle der hohe Gebrauchs- | erschienen im Centralblatte der Bauverwaltung 1898, S. 450/451 
werth des Büssing’schen Patenthemmschuhes (D. R, P. | Mittheilungen über- eine dem Ingenieur Andreovits in- 


E H ve o eme 


éi Gigan 1894 o 208, 1896 5. 19 und 1898 S. 185; Centralblatt der Bauverwaltung 1898 S. 449 und S. 547. 
Organ für die Fortschritte dos Kisonbahnwesens. Neue Folge. XXXVI. Band. 2, Heft. 1809, H 
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zwischen patentirte Gleisbremse, welche sich von der Büssing- 
Sigle’schen hauptsächlich dadurch unterscheidet, dafs bei 
letzterer ein mit einseitigem Führungslappen versehener Brems- 
schuh (D. R. P. Nr. 81411) am Ende der Gleisbremse unter 
vollem Raddrucke seitwärts abgeschleudert wird, während bei 
ersterer der mit beiderseitigen, nach unten abgebogenen Führungs- 
lappen — Flantschen — versehene Bremsschuh in eine Gleislücke 
hineinfällt. Hierbei wird der Bremsschuh vom Drucke des 
Fahrzeuges dadurch entlastet, dafs der Spurkranz des ge- 
bremsten Rades auf eine an der Innenseite der unterbrochenen 
Fahrschiene angebrachte Auflaufschiene aufliuft. In Abb. 4a 
und 4c auf S. 451 des Centralblattes 1898, sowie in Abb. 1 
und 3, Taf. VITI ist die Auflaufschiene als » Führungsstück« 
bezeichnet. 

Die Versuche mit der Andreovits-Willmann'schen 
Gleisbremse haben im Januar 1898 begonnen. Die Anregung 
hierzu war dadurch gegeben, dafs die im August 1897 in 
llamm versuchsweise eingebaute Biissing’sche Gleisbremse 
wegen der besonderen örtlichen Verhältnisse nicht in dem 
Malse befriedigte, wie in Speldorf und Osterfeld. Da die Fall- 


höhe des Ablaufberges in Iamm wegen der Länge der Ver-. 


schiebegleise ungewöhnlich grols ist, so wurde der Bremsschuh 
dort mit solcher Heftigkeit abgeschleudert, dafs die Hemmschuh- 
leger gefährdet wurden, obgleich besondere Holzkasten, Erd- 
haufen u. s. w. zum Auffangen der abgeschleuderten Hemm- 
schuhe in Anwendung gebracht waren. Line weitere Anwendung 
Büssing’scher Gleisbremsen war sowohl in Hamm, als auch 
in Dortmund wegen der in den Verschiebegleisen vorhandenen 
scharfen Gleiskrümmungen ausgeschlossen. Während der Ver- 
suche mit der Andreovits-Willmann’schen Gleisbremse 
hat der Regierungsbaumeister Gutjahr den Vorschlag gemacht, 
die Fahrschiene zum Zwecke der Beseitigung des Bremsschuhes 
am Inde der Gleisbremse nach aufsen abzubiegen, unter Bei- 
behaltung der Auflaufschiene und der Zwangschiene. 

Diese in Abb. 5 bis 7, Taf. VIII dargestellte Anordnung 
ist von Andrcovits-Gutjahr als Zusatzpatent zum Patente 
Andreovits (D. R. P. Nr. 101587) angemeldet worden und 
scit dem 3. Dezember 1898 in Dortmund und Hamm im Be- 
tricbe. Die Wirkungsweise dieser Bremse ist derart, dals 
durch die Auflaufschiene und die Absenkung der abgebogenen 
Schiene (c—f Abb. 7, Taf. VIII) eine vollständige Entlastung 
des Bremsschuhes während des Abgleitens erzielt wird. 

Seit Juni 1898 sind ferner auf Bahnhof Frintrop Gleis- 
bremsen in Betrieb, welche nach Angabe des Bahnmeisters 
Müller und des dortigen Stationsvorstehers in der Bahn- 
meisterschmiede zu Frintrop angefertigt sind. Bei einer im 
November vorgenommenen Besichtigung crgab sich eine über- 
raschende Ucbereinstimmung zwischen der Patentanmeldung 
Andreovits-Gutjahr und diesen Gleisbremsen, welche nach 
Ausweis einer am 21. Juni 1898 der Königlichen Eisenbahn- 
Direktion Essen vorgelegten Zeichnung (Abb. 8 u. 9, Taf. VII) 
ursprünglich der Auflaufschicne ermangelte. 

Mittlerweile hatte der Bahnmeister Mau am 1. April 
1898 den Musterschutz für die in Abb. 10 und 11, Taf. VII 
dargestellte Verschiebebremse nachgesucht und erhalten (D. R. 
G. M. Nr. 97232). Der mit beiderseitigen Flantschen ver- 


sehene Bremsschuh wird dadurch von der Schiene abgeworfen, 
dafs der der Gleismitte zugewendete Flantsch — Führungslappen 
— durch eine in den Schienenkopf eingehobelte Nuth*) nach 
aulsen geführt wird. Die seitliche Führung wird dadurch 
zwangläufig, dafs an der Aufsenseite der- Fahrschiene eine keil- 
förmige Winkellasche angebracht ist. Letztere senkt sich nach 
dem Ende hin, so dafs der Bremsschuh ein wenig von dem 
Raddrucke entlastet wird. Bei den im Juli 1898 in Dortmund 
begonnenen Versuchen ist zur grölseren Sicherheit gegenüber 
eine Zwangschiene angebracht. Neuerdings ist auch besserer 
Entlastung des Bremsschuhes wegen die Anbringung von Auf- 
laufschienen angeordnet worden, wodurch die Schwächung des 
Schienenquerschnittes vollends unschädlich gemacht wird.. All- 
mälig sind 6 solcher Gleisbremsen in Betrieb genommen. 

Für die oben beschriebenen Gleisbremsen sind folgende 
Bremsschuhe **) in Gebrauch: 

a) Für die Andreovits-Willmann’sche Gleisbremse 
(D. R. P. Nr. 101587) und für die Bremse An- 
dreovits-Gutjahr: »von Grambusch« 11,5 kg 
schwer, Preis 12 Mark, sowie »Mau«, 4,5 kg schwer, 
aus Tiegelgulsstahl mit Einlage von Eichenholz, ge- 
liefert von der Firma von Born & Ranft in Herne 
zum Preise von 10 Mark. Dieser Bremsschuh cignet 
sich wegen seines geringen Gewichtes und seiner Hand- 
lichkeit auch zum Auffangen von Wagen im gewöhn- 
lichen Verschiebe-Betriebe. mn) ` | 
für die Man esche Gleisbremse »Mau«, 
Preis 10 Mark, wie a. 

Für die Frintroper Gleisbremse von Müller- Klin- 
chenberg:»Büssing«, 6,5 kg schwer, Preis 16 M., 
mit beiderseitigen Flantschen. 

Während der Bremsschuh bei der Biissing ’schen Gleis- 
bremse unter vollem Raddrucke abgeschleudert wird, tritt 
bei der Mau’schen Bremse ohne Auflaufschiene (Abb. 10. und 
11, Taf. VIII) schon eine geringe, bei den Gleisbremsen An- 
dreovits- Willmann, D, R. P. Nr. 101587, (Abb. 1 
bis 4, Taf. VIII) und Andreovits-Gutjahr,.Zusatzpatent- 
Anmeldung (Abb. 5 bis 7, Taf. VIII) volle Entlastung ein. . 

In Folge der ei mit den Gleisbremsen Andr eo- 
vits-Gutjahr und der ähnlichen Müller-Klinchenberg 
in Dortmund, Hamm und Frintrop erzielten. Erfolge wird be- 
absichtigt, die Gleisbremsen Andreovits, D. R. P. Nr. 
101587, und Mau, D. R. G. M. Nr. 97232, nicht mehr neu 
zu beschaffen. 

Der Stahl der zur Auflaufschiene der erstern dieser beiden 
Gleisbremsen verwendeten Schiene Nr. 8a hat sich übrigens 
als viel zu weich erwiesen, Bei dem aulserordentlich starken 


b) 4,5 kg schwer, 


*) Das Einarbeiten einer Nuth in den Schienenkof ist als be- 
triebsgefáhrlich bezeichnet worden. Nach unserm Ermessen sind die 
Gefahren hier nicht grófser, als bei zahlreichen Einrichtungen, welche 
Abhobelungen der Schienen nothwendig machen, z. B. bei Schienen- 
auszügen vor Brücken, bei Blattstofs u. s. w. Zu berücksichtigen 
ist, dafs die Gleisbremsen mit Nuth nur mit mälsiger, Geschwindig- 
keit und niemals von geschlossenen Zügen befahren werden. 

'**) Organ 1896, $. 19, = 
***) Bei sehr grolser Fallhöhe des Ablaufberges, wie in Hamm, 
ist der Bremsschuh „Mau* nicht zu se | 
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Verkehre im Verschiebebahnhofe Dortmund fuhren sich nach 
etwa zwei Monaten Rillen ein, welche eine gentigende Entlastung 
der Hemmschuhe verhinderten. In Zukunft wird besonderes 
Gewicht darauf zu legen sein, dals die Auflaufschienen, die 
Führungsstücke, aus besonders hartem Stahle hergestellt werden, 

Diese Mittheilungen können wir nicht schliefsen, ohne auf 
die scharfe Verurtheilung mit einigen Worten einzugehen, 
welche das Centralblatt der Bauverwaltung 1898 auf S. 547/548 
enthält. Daselbst sind auf Grund von Zählungen, welche bei 
dem Gebrauche der Büssing’schen Gleisbremse mit Büssing- 
schen einflantschigen Bremsschuhen und einer von Willmann 
gelieferten Gleisbremse mit Bremsschuhen von Grambusch 
vorgenommen sind, die in Nr. 38 des Centralblattes 1898 
enthaltenen Mittheilungen bemängelt worden. Die Beschreibung 
der seit dem 21, Juli 1898 in Speldorf verwendeten Will- 
mann'schen Gleisbremse besagt nun auf Seite 547, dals 


»eine Gleisbremse Willmann mit seitlich abgebogener 
»Fahrschiene, im Uebrigen nach der in Nr. 38 des Cen- 
»tralblattes beschriebenen Bauart bestellt wurde, nachdem 
»nach vorheriger Rückfrage angenommen werden konnte, 
»dafs diese Neuerung, welche den Ablenker der 
»Büssing’schen Gleisbremse nachahmt, als eine 
»das sichere Abwerfen des Hemmschuhes gewährleistende 
»Verbesserung der bisherigen Bauart anzusehen sei.« 


Also nicht die in Nr. 38 besprochene, sondern eine ganz 
andere Bremse ist zu den Versuchen benutzt worden, und zwar 
eine Gleisbremse, deren Anordnung erst nach Abfassung des 
Aufsatzes entstand; sie ist in Abb. 12 bis 15, Taf. VIII dar- 
gestellt. In Dortmund ist eine solche erst im Oktober 1898 
zur Anlieferung gekommen, aber wenige Tage nach der Ein- 
legung wieder entfernt und dem Lieferanten als unbrauchbar 
zurückgegeben worden. 

Die bei den Zählungen in Speldorf benutzte Büssing’sche 
Gleisbremse war ferner schon längere Zeit in Gebrauch, also 
»eingefahren«, während die Willmann'sche Bremse alsbald 
nach dem Einbauen zu den Versuchen verwendet wurde. Diese 
können daher keineswegs als einwandfrei gelten, insbesondere 
können die Schlufsfolgerungen, welche aus den 245 Versagern 
der Willmann’schen Bremse gezogen werden, auf die Mit- 
theilungen in Nr. 38 des Centralblattes keine Anwendung finden. 
In Dortmund gehören Versager zu den äulsersten Seltenheiten ; 
seit Wochen ist kein einziger Versager mehr vorgekommen. *) 
Ein Spiel des Zufalles hat es gefügt, dafs der Büssing’sche 
Hemmschuh bei der erstmaligen Anwendung der Bússing'schen 
Gleisbremse in Hamm im Sommer 1897 in Gegenwart des 
Herrn Büssing (Köln) versagte, ohne dafs der Grund auf- 
geklärt werden konnte. 

Die oben angeführte Behauptung, dafs die seitlich abge- 
bogene Fahrschiene 


*) Bei 4 Gleisbremsen Andreovits-Willmann, D. R.-P. 
Nr. 101587, 6 Gleisbremsen Mau, D. R-G.-M. 97 232 und 1 Gleis- 
bremse Andreovits-Gutjahr. 


» den Ablenker der Bússin g schen Gleisbremse nachahmt«, 
ferner die Behauptung am Schlusse desselben Aufsatzes, dafs 
die Frintroper Gleisbremse, welche doch ebenfalls eine seitlich 
abgebogene Fahrschiene hat, 

nicht als Neuheit angesehen werden kann, da auf Bahnhof 

»Speldorf eine denselben Gedanken verfolgende Gleisbremse, 

«dadurch gekennzeichnet, dafs die eine Flügelschiene eines 

»einfachen Herzstückes zum Abwerfen des Hemmschuhes 

»benutzt wird, bereits seit Mai 1896 im Betriebe ist,« 
und schliefslich die Behauptung auf S. 188 des Organs 1898, 
dafs 

»die seit einigen Monaten auf dem Verschiebebahnhofe 

»Dortmund im Betriebe befindliche, von Willmann ge- 

»lieferte Gleisbremse eine Abart der Biissing’schen 

»Gleisbremse ist« 
müssen in Abrede gestellt werden. Bei der letzten Behauptung 
kann es sich nur um die in Nr. 38 des Centralblattes be- 
sprochene Gleisbremse mit Gleislücke in der Fahrschiene handeln, 
welche nunmehr unter D. R. P. Nr. 101587 patentirt worden 
ist. Gegen diese Patentertheilung hat dic Firma Büssing 
Beschwerde geführt, ist aber am 2. Dezember 1898 vom 

P. A. Nr. 145796 


ae ren er — endgiiltig abgewiesen worden. 
femoris AR 


A 

Die Gründe lauten: 
»Das bestimmende Merkmal des Anmeldungsgegenstandes 
»ist nach dem Patentanspruche eine Gleislücke, in welche 
»der Bremsschuh durch sein Eigengewicht hineinfällt. 
»Dieses Merkmal ist in den Patentschriften Nr. 83399 

»und 89610 des Einsprechenden nicht enthalten. « 

Der Umstand, dafs die Büssing'sche Gleisbremsen (D. R. 
P. Nr. 83399) in Frintrop nach und nach durch diejenigen 
von Müller-Klinchenberg ersetzt werden — im November 
waren bereits 10 Stück davon im Betriebe, gegenwärtig 20 Stück — 
und dort Büssing’sche Bremsschuhe mit zweiscitiger Fúb- 
rung in Gebrauch sind, lälst eigentlich eine Erwiderung auf die 
Behauptung, dafs der Vortheil des zweiseitigen Hemmschuhes vor 
dem einseitigen nur cin »angeblicher« sci unnöthig erschienen. 
Die Möglichkeit des Vergreifens, welche in Nr. 45 des Central- 
blattes in die Erörterung gezogen wird, ist in Nr. 38 nicht 
Fs mufs aufrecht erhalten werden, 


Patentamte mit 


cinmal erwähnt worden. 
dafs es zweckmilsiger ist, cine Art von Bremsschuhen sowohl 
für Links- als auch Rechts-Bremsen 
hierfür zwei Arten neben einander bereit halten zu müssen. 
Bislang hatten die in Dortmund und llamm angestellten 
Versuche den hauptsächlichen Zweck, unter Verwendung der 
vorhandenen Bremsschuhe die günstigste Form der Gleisbremsen 
ausfindig zu machen. Nachdem hierin ein befriedigender Ab- 
schlufs erzielt ist, werden die Versuche dahin erweitert, den- 
jenigen Bremsschuh zu ermitteln, welcher den höchsten Ge- 
brauchswerth hat, d. h., welcher die geringsten Bremskosten 
ergiebt. Es kann nur erwünscht sein, wenn in dieser Be- 
ziehung möglichst umfassende, der Wichtigkeit der Frage ent- 
sprechende Versuche auch anderwärts angestellt werden. 


für zu verwenden, als 


‘ 
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Nachruf. 


Heinrich Kirchweger +. . 

Am 18. Januar d. J. starb zu Hannover im Alter von fast 
90 Jahren bei vólliger geistiger und bis kurz vor dem Todes- 
tage auch körperlicher Frische der älteste deutsche Eisenbahn- 
Maschinen-Techniker, der Maschinendirektor a. D. Heinrich 
Kirchweger. 

Am 12, Juni 1809 zu Stettin geboren, wo sein Vater da- 
mals als Feldwebel stand, besuchte er zu Colberg, wohin sein 
Vater als Zollbeamter versetzt war, die Elementar- und dann 
die höhere Bürgerschule, wegen besondern Fleifses und aus- 
gezeichneter Leistungen mehrfach ausdrúcklich belobt. Im Be- 
griffe, seinen Neigungen entsprechend das Uhrmachergewerbe zu 
ergreifen, wurde er von dem Maschinenmeister Kefsler der 
Saline zu Colberg zum Eintritte als Lehrling bewogen und so 
bewährt gefunden, dals dem fast noch im Knabenalter stehenden 


wiederholt die Leitung der schweren Niederschlags-Maschine des 


Solenpumpwerkes fiir die Gradierwerke anvertraut wurde. 

1827 bezog Kirchweger unter Gewáhrung eines Stipen- 
diums das Gewerbe-Institut in Berlin und 1831 trat er als 
Maschineningenieur bei Henschel & Sohn in Cassel ein, wo 
er von 1832 an eine wirksame Hülfe für Friedrich List 
bei dessen ersten Lokomotiventwürfen wurde. Am 1. März 1838 
trat er auf die Empfehlung der genannten Maschinenbau- 
Anstalt hin als Maschinenmeister in den Dienst der Leipzig- 
Dresdener-Eisenbahn-Compagnie ein, wo ihm die Aufgabe zufiel, 
die fünf Lokomotiven »Blitz«, » Windsbraut«, »Komet«, »Renner« 
und »Sturm« der Gesellschaft so in Stand zu setzen und durch 
neue Beschaffungen so zu ergänzen, dafs am 7. April 1839 der 
volle Verkehr Leipzig- Dresden eröffnet werden könnte Als 
Vorstand der Lokomotiv-Ausbesserungs-Anstalt zu Leipzig setzte 
er hier alle neu angeschafften Lokomotiven bis auf drei zu- 
sammen, welche, nach Dresden geschafft, hier von dem ersten 
Lokomotivführer Robson aufgestellt wurden. 1842 trat Kirch- 
weger in den Dienst der Sächsisch-Bayerischen Bahn über, 
wurde aber naclı der Betriebseröffnung schon 1843 als erster 
Eisenbahn - Maschinenmeister in die Verwaltung der Hannover- 
schen Staatsbahnen berufen, in der er den grölsten Theil seines 
Lebens auf das erfolgreichste gewirkt hat, 

Nach dem Uebergange der Hannoverschen Staatsbahnen an 
Preulsen übernahm Kirchweger die Stellung eines Maschinen- 
direktors bei der Direktion Saarbrücken, doch veranlalsten die 
veränderten, dem Maschinentechniker damals nicht günstigen 
Verhältnisse den Sechzigjährigen schon 1869, seinen Abschied 


zu nehmen. Kirchweger übernahm für kürzere Zeit noch 
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die Leitung einer Maschinenfabrik zu Harburg und wählte dann 
wieder Hannover als Ruhe-Wohnsitz. 


Auch im Auslande auf das rühmlichste bekannt geworden 
wurde er 1851 von der österreichischen Regierung in das Preis- 
gericht zur Entscheidung der Wettbewerbung um den für die 
beste Semmeringlokomotive ausgesetzten Preis berufen. 


Längere Jahre war er Mitglied der königlichen hannover- 
schen Prüfungs- Commission für das Maschinen- und Ingenieur- 
Fach, fand aber neben diesen Beschäftigungen noch Zeit, sich 
mit solchem Erfolge der Förderung der Gewerbethätigkeit zu 
widmen, dafs ihn die Stadt Hannover schon 1846 zu ihrem 
Ehrenbürger ernannte. Ferner haben ihn der Bezirksverein 
Deutscher. Ingenieure zu Hannover, der Sächsische Ingenieur- 
und Architekten-Verein zu Dresden und der Verein für Eisen- 
balınkunde in Berlin zu ihrem Ehrenmitgliede ernannt. 


In seiner zweiten Heimat Hannover bewährte sich Kirch- 
weger durch seine Mitwirkung an dem maschinentechnischen 
Theile der städtischen Wasserwerke. Im Eisenbahnbetriebe ist 
die Durchsetzung des Einpfennigtarifes für deutsche Kohlen und 
damit die Zurückdrängung der englischen Kohlen hauptsächlich 
seiner Einsicht und Zábigkeit zu danken. | 


Auch durch eine Reihe von Erfindungen hat Kirchweger 
seinen Ruf als Maschinen-Ingenieur erhöht, wir nennen darunter 
den allgemein verwendeten Niederschlags- Topf und die Vor- 
wärmung des Tenderwassers mittels des Zylinderabdampfes. 


Von Seiten der Staatsregierungen wurden Kirchweger's 
Verdienste durch Verleihung des Ritterkreuzes des Guelphen- 
ordens, des königlich schwedischen Wasaordens und des könig- 
lich sächsischen Albrechtsordens öffentlich anerkannt, 


Mit den meisten wirklich bedeutenden Männern hatte 
Kirchweger die äulserste Bescheidenheit des Auftretens und 
eine wahrhaft woblwollende Denkungsweise gemein, die wohl 
jeden zu seinem Freunde machte, der näher mit ihm in Be- 
rührung kam. Grofse Frische des Geistes und Körpers erhöhte 
zugleich seine Leistungsfähigkeit und die Anregung seiner Um- 
gebung. So ist es ihm denn beschieden gewesen, heitern Sinnes 
und genulsfähigen Körpers ein ebenso schönes, wie hohes Alter 
zu erreichen, von seinen viel jüngeren Freunden geliebt und 
auch von der fernern Umgebung hoch geachtet. 


Mit Welimuth sehen wir diese schon bei Lebzeiten ge- 
schichtlich gewordene Reckengestalt des deutschen Eisenbahn- 
wesens dahinscheiden, seine bohen Verdienste anerkennend und 
sein Andenken ehrend. 


Bericht über die 


Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Vorarbeiten. 


Verbesserte Reifsfeder von Lutterberg € Keller in Mitiweida i./S. 


Dem Zeichner macht sich bei der Benutzung der Reils- 
feder der Uebelstand' fühlbar, dafs er namentlich beim Arbeiten 
mit feineren Strichen nach Eintrocknen der Tusche die Zungen 
zur Vornahme der Reinigung verstellen und dann nach Neu- 
füllung erst durch Ziehen mehrerer Probestriche versuchen muls, 
ob er die frühere Strichstärke richtig wieder eingestellt hat. 
Das wird bei der Reifsfeder von Lutterberg & Keller 
durch folgende Ausbildung vermieden. 

Die untere feste Zunge ist möglichst gerade und steif ge- 
halten, um sichere Führung an der Schiene zu haben und um 
Veränderung der Strichstärke durch Verbiegen dieser Zunge 
unter dem Drucke gegen die Schiene zu verhüten. Die obere 
Zunge hat nur die halbe Länge der unteren und ist in ihrer 
Wurzel dünn, verdickt sich aber nach dem Kopfe hin, wo sie 
aufsen einen kleinen zylindrischen Ansatz trägt. Durch dıesen 
und den dicken Kopf geht die Stellschraube, die Gewinde nur 
in dem starken Unterblatte erhält Auf dem zylindrischen An- 
satze als Achse läuft, vom Stellschraubenkopfe am Abfallen 
gehindert, das geschliffene Oberblatt der Feder drehbar, welches 


rückwärts bis nahe an den Stielansatz verlängert dadurch in 
richtiger Stellung erhalten wird, dafs sich ein kleiner auf der 
Innenseite vorspringender Knopf in eine entsprechende Ver- 
tiefung der Wurzel der halben Oberzunge drückt. Das Rück- 
ende des Oberblattes, welches den Knopf zum Feststellen trägt, 
ist zu einem kleinen Querblatte gestaltet, das über die Breite 
der Reifsfeder beiderseits vorspringend als Stützpunkt des Finger- 
nagels zum Ausheben des Knopfes aus seiner Vertiefung und 
zum Drehen des Oberblattes um die Stellschraube dient. In 
dieser verdrehten Stellung des Oberblattes sind die Innenflächen 
beider Blätter zum Reinigen völlig frei, und drückt man das 
Oberblatt in seine gerade Lage zurück, so dals der Knopf wieder 
in seine Vertiefung federt, so ist dann auch die alte Strich- 
stärke wieder vorhanden, da die Stellschraube bei der Ver- 
drehung des Oberblattes keinerlei Verstellung erfuhr. 

Die Neuerung bietet eine Erhöhung der Bequemlichkeit 
der Benutzung der Reifsfeder und bewährt sich beim Gebrauche, 
so dafs wohl in der That die Befriedigung eines allgemeinen 
Bedürfnisses erreicht ist. 


Bahn-QOberbatu. 


Schwellentrankung nach Hasselmann. 
(Oesterreische Monatsschrift fiir den óffentlichen Baudienst 1898, XII, 
S. 417.) 

Die Tránkungs-Anstalt der bayerischen Staatsbahnen in 
Kirchseen bei Kirchseen bei Rosenheim hat unter der Leitung 
des Betriebsingenieurs J. Bleibinhaus das Tränkungsver- 
fahren des Architekten Hasselmann eingeführt und alle Vor- 
kehrungen dafür umgebaut. 

Die jetzt verbreiteten Tränkungsverfahren leiden an den 
Mängeln, dals manche Tränkstoffe, wie Chlorzink, selbst dem 
Holze schaden, dafs sie, wie Kupfervitriol und Chlorzink, ziem- 
lich schnell auslaugen und dals die Tränkung nicht völlig in 
das Innere eindringt, namentlich das bisher beste Mittel, das 
Theeröl, nur etwa 2cm. Alle Mittel rufen keine sichernde 
Veränderung des Holzstoffes selbst hervor, sondern lagern sich 
nur in die Hohlräume ein, können also auch wieder beseitigt 
werden, womit der Schutz aufhört. *) 


Das Hasselmann'sche Verfahren geht nun im Gegen- 
satze zu den älteren darauf aus, eine bleibende chemische Ver- 
änderung des Holzstoffes, also eiren dauernden Schutz zu er- 
zielen. Er führt eine Lösung von schwefelsauerer Thonerde 
und kupferhaltigem Eisenvitriol siedend durch mäfsigen Druck 
in das Holz ein und kocht dieses in der Flüssigkeit. Es tritt 


*) Schneidt; Organ 1897, S, 92 u. 113. 


dann eine Veránderung dieser Tránkstoffe durch chemische Ein- 
wirkung des Holzstoffes ein, wie daraus zu erkennen ist, dafs 
die verwendeten Stoffe im getränkten Holze chemisch nicht mehr 
nachweisbar sind.*) Eisen und Kupfer sind in eine chemische 
Verbindung mit dem Stoffe der Holzzellenwandung überführt. 
Das getränkte Holz giebt mit Ferricyankalium kein Berliner 
Blau, behandelt man es aber zunächst mit Salzsäure, um das 
Eisen aus der Verbindung mit dem Holzstoffe zu lösen, so tritt 
Blaufärbung ein, ein Beweis, dals sich das Eisen nicht unver- 
ändert in die Zellenhohlräume gelagert, sondern in chemische 
Verbindung mit der Zellenwand getreten ist. Auch fülırt zwei- 
stündiges Kochen getränkter Hölzer keine Auslaugung herbei, 

Das Verfahren selbst ist folgendes. Die Schwellen werden 
auf Wagen in den Kessel gefahren, dann wird die Luft ab- 
gesogen, so dafs die in 100 Theilen 3 Theile schwefelsaure 
Thonerde und 7 Theile kupferhaltiges Eisenvitriol haltende 
Tränklösung aus dem Behälter eintritt. Nun wird Dampf ein- 
geblasen bis 140° Wärme und 3at Ueberdruck erzielt sind; 
nachdem 100° erreicht sind, mufs das Kochen noch mindestens 
zwei Stunden dauern. Auf gleichmälsigen Verlauf der Er- 
wärmung ist zu halten. Die Durchtränkung wird eine voll- 
kommene, und damit der Schutz gegen Fäulniserreger erzielt. 
Um Härte und Schutz gegen Nässe auch bei feuchter Lagerung 

*) Untersuchung von ‘Dr. E. Weils in Freising; Bayerisches 
Industrie- und Gewerbeblatt 1898. 
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zu gewinnen, folgt eine zweite, ebensolche Kochung in einem 
Gemenge einer 2 % igen Lösung von Chlorkalcium mit einer 
2,5 % igen Aetzkalkmilch. Die erste Kochung wird mit etwa 
zehn Fúllungen zu Ende gefúhrt, ehe die zweite beginnt, damit 
hinreichender Zeitraum zwischen beiden bleibt, um keine be- 
einträchtigende Wirkung der zweiten auf die erste fürchten zu 
müssen. 


Bei Versuchen mit Rebpfählen in Klosterneuburg zeigten 
die nicht getränkten im Boden nach 11 Monaten durchweg 
Schimmelbildung, die davon freien, getränkten waren im Boden 


Maschinen- 


Elektrische Wagenbeleuchtungseinrichtung der Gould-Kuppler- 
Gesellschaft. 
(Railroad Gazette 1898, Juni, S. 405. Mit Abbildungen). 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und 8 auf Taf. V. 

Der von der Gould-Kuppler-Gesellschaft bei einer Anzahl 
Wagen ausgeführten elektrischen Beleuchtungseinrichtung liegt 
das englische Patent von J. Stone und Co. zu Grunde, nach 
welchem eine grolse Zahl euglischer Bahnen bereits ilre Per- 
sonenwagen elektrisch beleuchten. Die der englischen gegenüber 
vereinfachte und den amerikanischen Verhältnissen angepalste 
Anordnung ergiebt sich aus den Abbildungen 7 und 8 auf 
Taf. V. Jeder Wagen besitzt eine einfach gebaute Dynamo- 
maschine A und einen in dem am Untergestelle befestigten und 
beyuem zugänglichen Kasten B aufgestellten Speicher, führt 
also stets seine cigene Lichterzeugungsanlage mit sich. Die 
Dynamomaschine, welche mittelst zweitheiliger Riemenscheibe 
von einer Wagenachse aus angetrieben wird, ist mittels Hänge- 
eisen h, h am Untergestelle so aufgehängt, dafs sie in der 
Längsrichtung des Wagens frei schwingen und durch den Zug 
des Riemens aus ihrer Ruhelage gehoben werden kann. Diese 
Bewegung wird durch den mit dem Gestelle der Dynamomaschine 
verbundenen Hebel C beherrscht, auf welchen eine vom Wagen- 
jnnern aus zu spannende Feder wirkt. Hierdurch ist man in 
der Lage, dem die Dynamomaschine antreibenden Riemen eine 
bestimmte Spannung zu geben. 

Sobald in Folge Zunalme der Falrgeschwindigkeit die 
Leistung der Dynamomaschine wächst und der auf den Riemen 
ausgeübte Zug den durch das Gewicht der Dynamomaschine 
und die Spannfeder bewirkten übersteigt, nähert sich die 
Dynamomaschine der treibenden Achse; der Riemen fängt an 
zu gleiten, während die Dynamo-Welle mit der regelmälsigen 
Geschwindigkeit weiter umläuft. Auf diese Weise wird trotz 
veränderlichen Umlaufzahlen der Antriebswelle eine gleichmälsige 
Stromerzeugung erreicht. Auf englischen Bahnen mit der 
Stone’schen Einrichtung angestellte Versuche ergaben beispiels- 
weise bei Fahrgeschwindigkeiten von 38 bis 115 km/St. eine 
unveränderliche Stromstärke von 20 Amp. 

Beim Anhalten des Zuges erhalten die Lampen Strom 
ans dem Speicher, welcher nach Erreichung einer Fahrgeschwin- 
digkeit von 40 km/St. durch einen auf der Dynamowelle an- 
gebrachten Fliehkraft-Regler ausgeschaltet wird; die Lampen 


noch weiter erhártet. Auch an der gefährlichsten Stelle, in 
der Uebergangsstelle zwischen Luft und Erdreich war keinerlei 
Veränderung zu bemerken. | 

Das Verfahren hat für Tannen, Fichten, Buchen und 
Eichen, auch für trockenes und nasses Holz gleich gute Er- 
gebnisse geliefert; grünes Holz scheint sich sogar leichter tränken 
zu lassen als trockenes. 

Das Verfahren verdient alle Beachtung der Fachkreise; es 
wäre sehr erwünscht, wenn bald an vielen Stellen Erprobungen 
im Grofsen vorgenommen würden. 


und Wagenwesen. 


werden dann von der Dynamomaschine aus gespeist, wobei der 
überschüssige Strom zum Laden des Speichers Verwendung 
findet. Fällt die Zuggeschwindigkeit wieder unter. 40 km/St. 
so wird die Verbindung zwischen Dynamomaschine und Lampen 
ausgeschaltet und diejenige zwischen diesen und dem Speicher 
selbstthätig wieder hergestellt. 


An einer geeigneten Stelle des Wagens, meistens in einem 
der Aborte, sind ein Ampare- und ein Voltmesser, ferner zwei 
Schaltvorrichtungen angebracht, die mit dem gewöhnlichen Gas- 
schlüssel gestellt werden können, 


In den gewöhnlichen Personenwagen sind 24 Glühlampen 
zu je 16 Kerzen angeordnet, von denen 20 zur Beleuchtung 
des Wageninnern und je 2 zur Beleuchtung der Endbühnen 
dienen. Der von der Gould-Kuppler-Gesellschaft gebaute Speicher 
kann diese 24 Lampen 5 Stunden, und wenn sie mit balber 
Stärke brennen, 10 Stunden lang mit Strom versorgen. 


vw 
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Fünfachsige, vierfach gekuppelle Güterzug-Lokomotive der 
Union-Bahn. | 
(Railroad-Gazette 1898, Octbr., S. 772, mit einer Photographie der 
Lokomotive; Engineer 1898, Novbr., S. 479, December, S. 546, mit 
Photographien des Kessels und der Cylinder; Revue générale. des 
Chemins de fer et des tramways 1899, Januar, S. 67, mit einer Photo- 


eraphie der Lokomotive; Glaser’s Annalen f. Gewerbe u, Bauwesen 
1899, Januar, S. 15, mit Abb.; Locomotive Engineering 1898, Nov., S. 724.) 


Hierzu Zeichnung Abb. 6 auf Tafel V. 


Die Pittsburgher Lokomotiv- und Wagen-Bauanstalt hat 
kürzlich für die Union-Bahn zwei nach der Consolidation-Form 
gebaute Lokomotiven geliefert, welche wohl die grölsten der 
Welt sind. i 

Sie sind. für die nur 19,2 km lange, aber Steigungen bis 
zu 2,4% aufweisende Strecke Munhall -North Bessemer (Pa) 
bestimmt. Ihre Hauptabmessungen, denen zum Vergleiche dje- 
jenigen anderer schwerer Lokomotiven beigefügt sind, ergeben 
sich aus der nachstehenden Zusammenstellung. Der aus Carne- 
gie-Stahl bestehende Kessel wiegt 26 922 kg;. die Stärke der 
Bleche beträgt im Langkessel 22 mm. in der Feuerkiste 10 bis 
13 mn, Der Dampfüberdruck beträgt 14 at, die Wasserdruck- 
probe wurde unter Verwendung eines Druckes bis zu 21 at 
ausgeführt. Die Zugkräft beträgt 24163 kg. 
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Die beiden; wie üblich je mit der Hälfte des vordern 
Kesselsattels in einem Stücke gegossenen Dampfcylinder wiegen 
zusammen 8129 kg. Einen Begriff von den Abmessungen dieses 
Gufsstückes giebt die Zeichnung Abb. 6, Taf. V. Die die Fort- 
schaffung besorgende Verschiebe-Lokomotive der oben genannten 
Bauanstalt wiegt dienstbereit 5670 kg; sie hat bei 152 mm Cylinder- 
durchmesser und 254 mm Kolbenhub eine Zugkraft von 855 kg. 
| Der auf zwei zweiachsigen Dreligestellen ruhende Tender falst 
22,7 cbm Wasser und 10t Kohlen. 

Die Lokomotiven zeigen keinen übermälsigen Kohlen- und 
Wasserverbrauch, auch scheint die Rostfläche für die von ihnen 
verlangte Arbeit zu genügen. 


Anfahr- und Weskseivoriehiinzen für Verbund-Lokomotiven. 
(Glaser's Annalen für Gewerbe u. Bauwesen 1897,. Nr. 483, S. 41. 
Mit 13 ausführlichen Abbildungen.) 

Die Quelle giebt einen im Vereine Deutscher Maschinen- 
Ingenieure gehaltenen, eingehenden Vortrag über die Anfahr- 
und Wechselvorrichtungen bei den Verbund-Lokomotiven der 


—k. 


preulsischen Staatseisenbahn-Verwaltung wieder. —k. 
Versuche mit Schnellzug-Lokomotiven. 
(Engineering 1898, Novbr, S. 597; Engineer 1898, Novbr, 8. 452; 


Railroad Gazette 1898, Decbr., S. 879. Sämmtliche Quellen mit 
Abbildungen. Genie Civil 1898, Bd. XXXIV, Nr. 861, Dezbr. S. 95.) 
Hierzu Zeichnungen Abbildung 9 bis 13 auf Tafel V. 


- In einer Sitzung der Institution of Mechanical Engineers 
berichtete Walter M. Smith über eingehende Versuche, welche 


*) Organ 1897, S. 247, 
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| o FE paneton 
Name der Bahn : | Union Pennsylvania Great Mexikanische | Northern St. Clair und Missouri Erie 
Northern Central | Pacific Tunnel | River 
| | 
| 
Bezeichnung *) der Lokomotivart |Consolidation |Consolidation| Mastodon Berglokom | Mastodon Decapod Decapod | Decapod 
Erbauer . . 2 2 1 ee + ‘| Pittsburgh eae o Brooks | Brooks | Schenectady, Baldwin Rogers | Baldwin 
Triebachslast be! 94482 | 80858 78088 | 65921 | 68100 81720 | 68191 | 78088 
Drehgestelllast . » | 9988 | 9534 18501 | 10646 van 16344 — — | 10449 
„Gewicht der Lokomotive, dienst- || | | 11259 (hint.)! | 
bereit kg |; 104420 | 89892 96589 | 87826 | 84444 81720 68191 | 88530 
Gesammtachsstand derLokomotive 7315 7912 8128 | 8585 8026 5613 5436 | 8306 
Triebachsstand , > | 4750 | = 4826 | 3962 | 4724 5613 5436 | 6045 
Gesammtlänge 2 , mm, 12110 Be 125988 | 11144 | 8026 12154 10871 Ä Sé 
Heizfläche in der Feuerkiste qm 19,09 18,39 21,83 | 20,25 | 20,60 17,93 16,72 | 21,76 
‘ „ den Heizrohren , 289,52 252,69 282,88 | 240,15 254,26 ` 206,13 201.78 | 205,20 
` , gesammte 6 | 308,61 | 270,99 304,71 | 260,40 | 274,86 = A 218,50 | 226,96 
Rostfläche P | 810 = | 32 29 ` 3,3 zZ 35; 8,3 
Durchmesser der Triebräder mm 1372 | 1422 1397 | 1245 0 1397 os 1270 1270 
Cylinder-Durchmesser 584 | 597 | 583 ` 533 | 584 u. 864 559 | 559 406 u. 6X6 
Kolbenhub | ss | m 864 660: "og 711 Ml a 0 
Dampfüberdruck al | 14 | 13 | 14,8 | 127 3 14.0 11,2 112 12,7 
Acufserer Durchmesser des Tang: | | | | 
kessels . 2032 | — 1981 1981 | 1829 1880 1727 | 1930 
Lange der Feucrkiste 3048 | 3048 3150 . 3073 3053 3364 3505 3341 
Breite , : Da td a el 1022 | 1016 | 1029 | 978 1067 1070 1041. 2492 
Höhe vom. | 1950 | — 2197 | 2083 | 1956 1632 1562 = 
k : hinten .[ 1768 |  — 2007 ' 1905 ; 1867 1549 1499 — 
Anzahl der Heizrohre | 355 | 369 | 376 412 332 281 229 354 
Aeufserer Durchmesser der Heiz- | 
rohre | AN 51 | 57 51 57 57 64 51 
; | | 


von ihm im Jabre 1896 im Auftrage des Maschinendirektors 
Wilson Worsdell mit den in Abb. 9 bis 13 Tafel V 
dargestellten, verschiedenartigen Schnellzug-Lokomotiven der 
North Eastern-Bahn angestellt sind. 


auf 


Sämmtliche Lokomotiven haben innenliegende Zylinder, die 
Hauptabmessungen und Gewichte ergeben sich aus Zusammen- 
stellung I. Die Versuche wurden sehr sorgfältig vorbereitet, 
Zylinder und die Triebräder genau gemessen, 


die 
die Steuerungen 


auf Grund von Indikatorversuchen genau eingestellt. Zur Er- 
mittelung des Zugwiderstandes diente ein selbstthätig auf- 


zeichnender Zukraftmesser, welcher vor Anstellung der Versuche 
einer sorgfältigen Prüfung unterworfen wurde. Der Wasser- 
verbrauch wurde mit Hülfe eines Kent schen Wassmessers er- 
mittelt, dessen Angaben durch Rechnung geprüft wurden, ebenso 
auf die Feststellung der verbrauchten Kohlenmenge die gröfste 
Sorgfalt verwendet. 


Die zur Verwendung gekommene Kohle war sehr gleich- 
mälsig, sie zeigte, auf lat Spannung berechnet, eine 14,85 bis 
15,32 fache theoretische Verdampfung. Zur Feststellung der 
Wärmeeinheiten diente ein Thompson acher Wärmenesser. 


Bei allen Versuchen wurde derselbe Zug benutzt; er be- 
stand aus 15 Wagen, einschliefslich des Wagens mit den Mels- 
vorrichtungen, und wog 188,93 t oder, wie in Zusammenstellung I 
angegeben, dienstbereit 189,48 t. 

Jede der fünf Lokomotiven hatte die 210,8km lange 
Doppelfahrt zwischen Newcastle und Tweedmouth mit Steigungen 
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Zusammenstellung I, 


Bezeichnung der Lokomotive . . 
Grundform der oes Taf. V, Abb, 


fie hess Be Bese 
A 
Ay linderdurchmesser | 
Kolbenhub SA | 
Durchmesser der Triebräder ! 
Lampfüberdruck | 
Länge des Kessels . 
Durchmesser des Kessels 
Länge der Feuerkiste 
Anzahl der Siederohre u) 
Durchmesser der , 
Heizfläche in den Hei 
„ der Feuerkiste 

Geshmintheizhäche 
Rostfliiche . ie +e 
Gewicht der io e. Aë ok Gs. ge SÉ | 
Mittleres Tendergewicht fúr eine Donpelfahrk < 
Gesammtgewicht von Lokomotive und Tender . | 

, von 15 dreiachsigen Personenwagen . . , | 

E des Zuges mit Lokomotive und Tender. , | 


n 


, MM 


. mm 
. qm 


bis 1:170 zurückzulegen; der Zug wurde als Sonderzug be- 
fördert, die Einzelfahrt in 75 Minuten zurückgelegt. Zuggewicht 
und Fahrzeit entsprechen den im regelmälsigen Dienste vor- 
kommenden schwersten und schnellsten Zügen. Die Führer 
hatten den Auftrag, die festgesetzte Fahrzeit wenn irgend möglich 
auch bei schlechtem Wetter einzuhalten, das Feuer und den 
Wasserstand möglichst auf gleicher Höhe zu halten und kurz 
vor den 10 Punkten, welche zur Aufnahme von Indikator- 
Schaulinien auf jeder Einzelfahrt bestimmt waren, ein Pfeifen- 
signal zu geben. 

Anf den Kraftmesser-Aufzeichnungen wurden die Zeiten 
des Anfahrens, des Durchfahrens der Stationen und des An- 
haltens auf elektrischem Wege vermerkt. 


Der Winddruck wurde mangels eines zuverlässigen Messers 
annähernd aus der Windgeschwindigkeit ermittelt. Ein Ver- 
gleich mit Versuchsergebnissen, welche unter ähnlichen Verhält- 
nissen anderweitig erhalten sind, zeigte, dals der Zugwiderstand 


Bezeichnung der Lokomotive 
Tag des Versuches 


A — a kr 


Für 1 Stunde und 1 qm Rostfläche verfeuerte Kohle . . . kg 


e A „ lym ; verbrauchtes Wasser . j 
Gesammter Wasserverbrauch in der Stunde y 
o Kohlenverbrauch „ „ ee <a I 
Für 1 Stunde und 1 Kolben-P.5. tener Kohle . 3 | 
y I 


Mittlere Wärme des Tenderwassers während der an Co 
Verdampfungsziffer für die Doppelfahrt . . . . z Ss 
Desgl. umgerechnet auf Dampf von lat Sprnmung ; 
Für 1 Stunde und 1 Kolben-P. S. verbrauchter Dampf, um- 
gerechnet auf Dampf von 1 at Spannung. . . ke | 
Für 1 Stunde und 1 Kolben-P. S, verbrauchtes Wasser S | 
Wihrend einer Doppelfahrt durchschnittlich geleistete Kolben-P. 8. | 
Theoretische Verdampfungsziffer, berechnet für Dampf von 
I at Spannung . . 
Von 1 kg Dampf geleistete rer 


berechnet für Dampf 
von l at Spaumung =. «ww ee e’ 


. mkg 


ERDA co? II, 


A 
25. October 


A. B. a: D E, 
9 10 11 12 13 
464 483 508 488 457 
610 610 660 660 610 
2111 2315 2321 2148 2108 
9,84 12,80 12,30 12,30 11,25 
3124 3226 3505 3505 3226 
1295 1295 1321 1821 1295 
1676 2134 2134. 2057 1778 
206 203 201 225 205 
45 45 45 45 45 
92,872 94,386 101,168 113,388 95,334 
9,662 11,427 11,798 11,241 10,219 
102,534 105,813 112,966 124,579 105,558 
1,394 1,863 1,863 - 1,821 1,579 
40,132 47,700 51,613 51,511 | 42,774 
25,751 32,998 33,928 ` 35,367 26,730 
65,883 80,698 - 85,541 86,878 | 69,504 
189,484 189,484 189,484 189,484 189,484 
255,367 270,182 275,025 276,362 258,988 


unter dem Einflusse von Seitenwind beträchtlich wächst. So 
wurde in einem Falle gefunden, dals sich der Zugwiderstand 
infolge des Seitenwindes um 3,6 °/,, des Zuggewichtes erhöhte. 


Die Indikatorschaulinien wurden stets mittels desselben 
Crosby-Indikators aufgenommen, zur Ermittelung der geleisteten 
Pferdestärken diente ein Amsler’sches Planimeter. Als 
Werthziffern wurden bei Berechnung der Pferdestárken für 
die Lokomotiven A, B, C, D und E die Gröfsen 0,2564, 0,2535, 
0,3295, 0,2964 bezw. 0,2498 eingeführt. Die geleisteten 
Pferdestärken waren in einigen Fällen aufserordentlich hoch. 
So erzielte die ungekuppelte Lokomotive B auf der 105,4 km 
langen Einzelfahrt eine Durchschnittsleistung des Kolbendruckes 
von 753 P.S., auf der Rückfahrt bei einer Durchschnitts- 
geschwindigkeit von 86,9 km/St. 705 P.S. 

Das Verhältnifs zwischen den Dampfdruckschaulinien und 
den aus den Kraftmesser-Aufzeichnungen ermittelten Pferde- 
stärken ist nicht immer dasselbe gewesen, im Durchschnitte 


ne Te rm mn une — TEN EE u nn ee RE nn Nem tT ee Re eae et aN em, 


1 


E 
15. November 22. November 


B 
8. November 15. November 


| a 

660,04 | 535,40 443,83 488,18 541,81 
436145 | 426780 | 3749,66 3761,18 4334,74 
6082,62 | 821283 | 7216,53 6854,08 6851,42 
928,90 ! 1080,48 | 858,98 889,54 | 856,37 
1,66 | LA | 1,8 1,88 1,41 
11,00 9,08 | 10,69 7,92 10,69 
654 | 7,97 | 8,45 7,70 7,99 
7,91 | 9,78 | 10,28 9,42 9,71 
13,11 | 13,74 | 18,62 12,96 | 13,71 
10,84 11,25 | 1120 10,59 | 11,28 
560,35 729,20 | 648,30 645,90 |" 60850 
15,82 | 15,02 14,85 15,04 | 15,11 

88691 110115 97625 103414 
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konnte die aus der Zugkraft ermittelte Pferdestärkenzahl zu 
64% der aus den Dampfdruckschaulinien ermittelten ange- 
nommen werden, sodafs also 36% der Triebkraft auf die 
Fortbewegung von Lokomotive und Tender entfallen, 

Bei den Versuchen mit den Lokomotiven A und B herrschte 
Regen, vermischt mit Hagel und Graupeln, sowie zeitweise in 
Sturm übergehender Wind, bei den Versuchen mit den übrigen 
Lokomotiven war schönes Wetter. | 

Die Hauptergebnisse der Versuche sind der Zusammen- 
stellung II zu entnehmen. 

Le Génie Civil weist darauf hin, dafs man aus den er- 
haltenen Ergebnissen endgültige Schlüsse noch nicht ziehen 
könne, da es sich erst um einmalige Versuche handele. Der 
Unterschied im Kohlenverbrauche für die Stunde und 1 qm 
Rostfliiche sei bei den Lokomotiven A und C sehr beträchtlich, 
666 kg gegen 443. Für das durchlaufene km ergebe siclı ein 
Kohlenverbrauch von 30.56kg für Lokomotive A, während die 
Lokomotive C nur 27,04 kg gebraucht habe, 

Die Beziehungen zwischen Geschwindigkeit und Zugwider- 
stand seien auch sehr verschieden. So sei der mittlere 
Widerstand eines Zuges mit 83,84 km/St. Geschwindigkeit 
rund 7,31 kg/t auf der Wagerechten, bei 102,4 km/St. Ge- 
schwindigkeit habe er um 4,4 kg zugenommen, bei 76,8 km/St. 
nicht ab- sondern um 2,2 kg zugenommen. 

Der mittlere Druck in den Zylindern nimmt nach Aus- 
weis der meisten Schaulinien mit zunelmender Zuggeschwindig- 
keit ab; bei 76,8 km/St. Grundgeschwindigkeit leistete dic 
Lokomotive A z. B. 554 Kolben-P.S., bei 99,2 km/St. Ge- 
schwindigkeit nur 504. Anderseits leistete Lokomotive B bei 
88 km/St. Geschwindigkeit 736 Kolben-P. S., dagegen bei 
102,4 km/St. 826 P. S, | 

Die Achsenreibung und die rollende Reibung der Räder 
auf den Schienen hat sich bei allen Geschwindigkeiten als fast 
unveränderlich gezeigt. 

Den Schlufs des Smith’schen Berichtes bildet eine längere 
Betrachtung über die Arbeit, welches beim Anhalten eines 


Zuges durch die Bremsen vernichtet werden mufs. —k. 


Erzeugung von Röhren- und Stangenquerschnitten aus kuetharen 
$ Metallen mittels der Wasserpresse. 


Im Vereine deutscher Maschinen-Ingenieure hielt Herr 
Fabrikbesitzer O. Weiss, Berlin, am 29. November 1898 
einen Vortrag über Massenerzeugung von röhren- und stangen- 
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| Erstarren des Metalles erforderliche Zeit gespart wird. 


förmigen Körpern mittels der Wasserpresse, deren Querschnitts- ` 


gestaltung den Verfahren des Walzens und Ziehens hisher nicht 
zugänglich war; es handelt sich also um beachtenswerthe, ganz 
neue Formen. 

` Eine weitgehende Ausnutzung der Knetbarkeit der Metalle 
ist erst in der Neuzeit ermöglicht, nachdem es gelungen ist, 
auch in der Massenerzeigung einen hohen Grad von Reinheit und 


Organ für die Fortschritte dos Risenhahnwosens. Neue Folge. XXXVI. Band. 2. Heft. 1809, 


Gleichförmigkeit des inneren Aufbaues zu erzielen, wo durch 

einerseits die Knetbarkeit sicher gestellt, anderseits die Festig- 

keit des Eisens und Stahles so erhöht wurde, dals man an die 

Herstellung genügend starker Pressen denken konnte. 

Die in Frage kommenden Metalle sind hauptsächlich Messing, 
Kupfer, Blei und das von A. Dick in Düsseldorf erfundene 
Deltametall; der Genannte hat durch Untersuchen des Ver- 
haltens der Metalle unter Druck bei hoher Wärme grofse Er- 
folge erzielt, indem er die Formung mittels Auspressens aus 
einem Mundstücke vernalım. Nur das Blei erwies sich hierfür 
auch bei geringer Wärme als genügend knetbar. 

Die zu überwindenden Schwierigkeiten waren hauptsächlich: 

1. Die Warmhaltung der Metalle während des Prefsvorganges; 

. Die Herstellung eines auch hei hohen Wärmegraden hin- 
reichend festen Pressenzylinders; 

. die Verliinderung des Festklemmens des zu pressenden 
heifsen Metalles zwischen Stempel und Wand des Prels- 
zylinders. 

Die Ueberwindung gelang bezüglich 1 und 2 durch Ver- 

wendung von Zylindern aus mehreren Stahlrohren mit die Wärme 

schlecht leitenden Zwischenlagen. 

Zu den Mundstücken wird ungehärteter Stahl verwendet. 
Vor Beginn der Arbeit wird der Prefszylinder im Innern er- 
hitzt, um rasche Abkühlung der ersten Füllung zu verhindern, 
später bleibt der Zylinder bei dauernder Arbeit warm genug. 

Wegen des Erfordernisses 3 wird eine gewölbte Stahlplatte 
hinter das Metall gelegt, die sich beim Drucke ausdehnt und 
den Zylinder so nach hinten abdichtet. 

Neuerdings werden statt des flüssigen Metalles gegossene 
Rundblöcke in rothwarmem Zustande eingesetzt, wodurch die 
Leistung der Presse wesentlich erhöht wird, da die für das 
Die Oher- 
flächen der geprelsten Körper sind völlig glatt und erfordern 
auch bei verwickelten Querschnittsformen keine Bearbeitung. 
Die Festigkeit des Metalles wird durch den hohen Druck er- 
heblich gesteigert. 

Die Firma Pintsch benutzt aus Deltametall hergestellte 
Formen schon in erheblichem Umfange, die mit Recht das 
Erstaunen der Fachlevte erregten. 

Bezüglich der Bleiröhren wird erwähnt, dals solche mit 
gelötheter Naht schon zur Zeit des grofsen Brandes in London 
im Jahre 1666 bei der dortigen Wasserleitung in Benutzung 
waren. Auch sind Bleirohre bereits bei den Griechen für 
Wasserleitungen in Benutzung gewesen, vielleicht auch Bronce- 
rohre. 

Der Vortragende besprach schliefslich an der Hand von 
Zeichnungen Bleirohrpressen verschiedener Bauarten von lloppe, 
Huber u. s. w., sowie seine eigene Anordi ung und die Pressen 
zur Herstellung von Bleimänteln für Kabel. Für die Pressen- 
technik sind trotz der gemachten Fortschritte noch manche 


schwierige Aufgaben auf diesem Gebiete zu lösen. 
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Signalwese n. 


Elektrische Blocksignal-Anlage der franzósischen Nordbahn. 

(Revue générale des chemins de fer et des tramways 1898, 

Nr, 4, 8. 205.) 

Bereits im Jahre 1883 hat die Gesellschaft der französischen 
Nordbahn auf ihren Linien Blocksignale eingeführt, welche mit 
Hilfe des elektrischen Stromes von einander abhängig gemacht 
sind. Diese Anlage erfúllte folgende Bedingungen: 

1, Die Freigabe der vom Zuge durchlaufenen: Blockstrecke 
ist abhángig von der Deckung des Zuges beim Fintritte 
in die nächstfolgende. | 

. Jedes Hauptsignal ist mit einem Vorsignale (disque à 
distance) versehen, das nur vor dem Hauptsignale auf 
» Halt< und erst nach diesem auf »Fahrt« gestellt werden 
kann. 

Die Einrichtung der Signale ist derartig, dafs der Block- 
wárter das Hauptsignal nur nach jedesmaligem Vorbeilassen 
eines Zuges wieder auf »Halt« stellen kann. Das »Fahrt«signal 
für den nächsten Zug wird vom folgenden Blocke aus gegeben 
und zwar dadurch, dafs ein den Signalarm in wagerechter 
Stellung festhaltender Anschlag elektrisch ausgerückt wird, so 
dals der Arm in die senkrechte Lage für »Fahrt«. herabfällt. 

Jeder Signalmast ist für jede Fahrrichtung mit zwei Stell- 
kurbeln versehen. Mittels der ersten bringt der Signalwärter 
den Signalarm nach Vorbeifahrt eines Zuges in wagerechte Lage 
zurück, wobei, kurz bevor diese Endstellung erreicht ist, ein 
Strom geschlossen wird. der am nächsten Blocke einen kleinen 
in halber Höhe angebrachten Arm erscheinen läfst zum Zeichen, 
dals ein Zug sich nähert. Mit dieser Kurbel ist der Stellhebel 
des Vorsignales derartig elektrisch gekuppelt, dafs die Be- 
dingung 2) erfüllt wird. Die zweite am Signalmaste angebrachte 
Kurbel dient dazu, den vom vorhergehenden Blocke zum Er- 
scheinen gebrachten, kleinen Arm wieder einzuziehen und zu- 
gleich das vorhergehende Signal freizugeben. Diese Kurbel 
kann nur nach der erstgenannten bethätigt werden, so dafs die 
Bedingung 1) erfüllt wird. 

Diese Blockeinrichtungen haben nun im Hinblick auf be- 
sondere, im Betriebe vorkommende Fälle mehrfache Vervoll- 
kommnungen erfahren. 

Zunächst láfst sich bei Zugüberholungen das Abhängig- 
keitsverhältnis der Signale nicht aufrecht erhalten, da es sonst 
unmöglich wäre, dem überholenden Zuge »Einfahrt« zu geben. 
Die Ueberholungsstationen sind daher mit besonderen Einrich- 
tungen (»commutateurs de desolidarisation«) ausgerüstet, die 
ebenfalls eine Auslösung des betreffenden Signales gestatten und 
nur dem diensthabenden Beamten zugänglich sind. 

Streckengabelungen erfordern ebenfalls besondere Einrich- 
tungen. Man lälst hier den Strom, der die Freigabe der vom 
Zuge zurückgelegten Strecke bewirkt, durch einen mit der 
Stellvorrichtung der Gabelungs- Weiche verbundenen Umschalter 
gehen. Nur wenn die Weiche richtig gestellt und das dieser 
Richtung entsprechende Einfahrsignal gegeben ist, ist das Zu- 
standekommen des Auslösungsstromes ermöglicht. Bei falscher 
Weichenstellung bleibt der Zug durch das vorhergehende Block- 
signal gedeckt, 
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Für grofse Bahnhöfe läfst sich ebenfalls die Abhängigkeit 
des Einfahrsignales vom nächsten Blocke nicht aufrecht er- 
halten, Man hat hier das Einfahrsignal vom Signale der ersten 
vom Zuge zu durchlaufenden Weiche abhängig gemacht. Die 
Weichen werden durch besondere, viereckige Scheibensignale 
gedeckt. Nur wenn das erste Weichensignal wieder auf »Halt« 
gestellt den Zug deckt, kann man das Einfahrsignal ebenfalls auf 
»Halt« stellen und so das vorhergehende Blocksignal freigeben. 

Für den Fall, dafs ausnahmsweise ein Zug in eine noch 
nicht freigegebene Blockstrecke eindringen muls, hat man be- 
sondere Einrichtungen getroffen, durch welche der Vorschrift ge- 
hügt wird, dafs an keinem Haltsignale vorbeigefahren werden darf. 

Am Signalmaste ist eine Büchse angebracht, die mit einem 
Spalt zum Einwerfen von Blechmarken versehen ist. Soll nun 
ein Zug in die Blockstrecke vordringen, so wirft der Zugführer 
eine solche Marke, die er sich vom Lokomotivführer hat aus- 
händigen lassen, in die Büchse, worauf das Signal elektrisch 
ausgelöst wird, während gleichzeitig hinter einer Oeffnung der 
Büchse die Ziffer 1 erscheint und im Zimmer des Blockwärters 
ein Glockensignal ertönt, das so lange anhält, bis dieser den 
Zug wieder gedeckt hat. Beim Eindringen weiterer Züge er- 
scheinen nacheinander die Ziffern 2, 3 u. s. w., während die 
Ziffer um eine Einheit zurückgeht, sobald ein Zug am andern 
Ende die Blockstrecke wieder verläfst und das dortige Signal 
hinter ihm auf »Halt« gestellt wird. In diesem Falle erinnert 
wiederum ein Glockenzeichen den Wärter am Anfange der Strecke 
daran, das infolgedessen freigegebene Signal wieder auf »Halt« 
zu stellen, und zwar ertönt das Glockenzeichen so oft, bis 
sämmtliche vorher erschienenen Ziffern der Büchse wieder ver- 
schwunden sind, sich also keine Züge mehr in der Blockstrecke 
befinden. Die Lokomotivführer, welche unter solchen Umständen 
in eine Blockstrecke einfahren, werden aulserdem vom Stations- 
vorsteher, oder vom Zugführer schriftlich zur grölsten Vorsicht 
gemahnt. | | 

= Bisweilen muls ein Signal aus Grúnden der Sichtbarkeit 
in einiger Entfernung vom gewöhnlichen Aufenthaltsorte des 
dasselbe bedienenden Wärters aufgestellt werden. In diesem 
Falle verwendet die Gesellschaft kleine elektrische Antriebe 
von 12 Volt Spannung und 10 Amp. Stromstärke zur Bewegung 
der Arme, die aus einer Speicherbatterie von 36 Amp./St, 
gespeist werden. Die Bedienung der Stellkurbeln ist hier die- 
selbe, wie sonst, mit der einen Ausnahme, dafs die Kurbeln 
nach Freigabe des Signales durch den nächsten Block nicht von 
selbst in die entsprechende Stellung zurückkehren, sondern 
statt dessen ein Glockenzeichen so lange ertönt, bis die Kurbeln 
durch den Signalwärter zurückgestellt sind. Im Uebrigen ist 
auch hier die Abhängigkeit der Stellkurbeln von einander gea 
wahrt. Meist sind mit den Stellkurbeln kleine Wiederholungs- 
signale im Zimmer des Wärters verbunden. 

In der angegebenen Quelle sind die Einrichtungen der 
Blockanlage für alle im Betriebe und in den Streckenanlagen 
vorkommenden Möglichkeiten besprochen, sowie die theils ziem- 
lich verwickelten Schalt- und Stellvorrichtungen durch zahlreiche 
Abbildungen und eingehende Beschreibung erläutert. F—s, 
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Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


Gegenwärtiger Stand der elektrischen Speichertechnik. 


Civilingenieur Dr. Müllendorf hielt am 25. October 1898 
im Vereine Deutscher Maschinen-Ingenieure einen Vortrag über 
den gegenwärtigen Stand der Speichertechnik. 

Die Feinde der elektrochemischen Speicher sind: Unvor- 
schriftsmalsige Behandlung seitens des Bedienenden, fremde | 
Beimischungen in der Füllflüssigkeit, starke Stromstéfse und | 
mechanische Erschütterungen. Tr 

Den beiden erstgenannten Uebelständen beugt man durch | 
gedruckte Bedienungsvorschriften vor, deren Befolgung scharf , 
zu überwachen ist, sowie dadurch, dals die Bedienungsmann- 
schaft in die Lage gebracht wird, jede neue Lieferung von | 
Wasser oder Säure vor ihrer Verwendung leicht und bequem | 
auf ihre Reinheit, insbesondere auf das Vorhandensein von Chlor | 
zu prüfen. Die Akkumulatorenfabrik-Aktiengesellschaft Hagen i. W. 
hat zu diesem Zwecke einen kleinen handlichen Reagenskasten 
zusammengestellt. 

Die Lebensdauer einer Speicher-Batterie ist nicht allein 
von ihrer Bauart und Behandlung abhängig, sie ist auch durch 
die Stromstärke bedingt, mit welcher die Batterie regelmälsig 
entladen wird. Je kleiner die Stromstärke auf die Oberflächen- 
einheit der positiven Platte bei der Entladung ist, um so 
gröfser ist die Lebensdauer der Platte. 

Der Vortragende besprach die unter diesem Gesichtspunkte 
ersonnenen verschiedenen Platten-Einrichtungen, also die ver- 
schiedenen, in die Praxis eingeführten Rippenanordnungen und 
die zur Erzielung der Rippen angewandten Verfahren. Hier 
sind zu nennen die Erfindungen von Dr. Wilh. Majert in 
Grünau, von Fedor Berg in Berlin, der Akkumulatorenfabrik- 
Aktiengesellschaft Hagen i. W. und der Akkumulatoren- und 
Elektrizitätswerke, Aktien-Gesellschaft, vormals W. A. Boese € Co. 
in Berlin. 

Bei diesen neuesten Anordnungen überschreitet die ab- 
gewickelte Oberfläche den fünfzehnfachen Betrag der scheinbaren 


| Malse das Ablösen der Speicher-Masse hervor. 


und auf 1 qdm abgewickelter Oberfläche entfallen nicht ganz 
30 g Plattengewicht. Die positiven Platten werden im Säure- 
bade unter der Einwirkung des elektrischen Stromes mit einem 
feinen Ueberzuge von Bleisuperoxyd versehen. Die Bean- 
spruchung solcher Elektroden kann ohne irgend welche Be- 
denken einen ziemlich hohen Betrag erreichen, Als negative 
Platten werden allgemein gegossene Bleigitter verwendet, deren 
Hohlräume mit einer Sauerstoffverbindung des Bleies, Bleiglätte 
oder Mennige, gefüllt werden. 

Die mechanischen Erschütterungen rufen in besonders hohem 
In den in 
Berlin verkehrenden elektrischen Stralsenbahnwagen mit ge- 
mischtem Betriebe sind je 200 Speicherzellen untergebracht 
und in Reihe geschaltet. Nach Zurücklegung von 12000 
Wagenkilometern muís der Bodensatz entfernt werden, was für 
jeden Wagen fünf bis sechs Stunden dauert. Um die Stölse 
thunlichst zu mildern, sind die Platten in Kästen aus Hart- 
gummi eingebaut, die gegen einander noch durch Buffer aus 
Weichgummi weich gelagert sind. Fine Batterie von 200 Zellen 
wiegt über 2,5 t; das Gewicht eines mit 40 Fahrgästen, Schaffner 
und Führer besetzten Wagens beträgt an 20t. Die Geschwin- 
digkeit der Wagen mit Speicherstrom beträgt über 20 km/St. 
die der Wagen mit Netzstrom etwa 30 km/St. 

Eine grolse Schwierigkeit beim gemischten Betriebe bildet 
die Absonderung der Batterie. Diese wird durch den Austritt 
der Säure aus den Gefälsen in Folge der Gasentwickelung er- 
schwert. Nach dieser Richtung sind in der letzten Zeit jedoch 
erhebliche Fortschritte zu verzeichnen, so dals auch der in den 
Wagen bäufig bemerkbare, unangenehme Geruch bald ver- 
schwinden dürfte. 

Die Behandlung der Speicher ist aus der Stufe des plan- 
losen Versuchens jetzt in die der zieibewulsten Beobachtung 
getreten, so dals die schon erheblichen Fortschritte sich voraus- 
sichtlich noch beschleunigen werden. 


Technische 


Die Einrichtung elektrischer Beleuchtuugsanlagen für Gleichstrom- 
Betrieb, Von Dr. C. Heim, Professor an der Königlichen 
technischen Hochschule zu Hannover. Dritte, umgearbei- 
tete Auflage. Leipzig, O. Leiner, 1898. 


Wir haben unsern Leserkreis schon früher *) mit diesem 
Werke bekannt gemacht. Die neue Auflage erscheint zwar in | 
nicht wesentlich erweitertem Gewande, hat aber weitgehende | 
Umarbeitung erfahren, um den schnellen Fortschritten auf dem 
Gebiete der Gleichstrom-Beleuchtung gerecht zu werdeu, so dals | 
es auch den neuesten Anforderungen genúgt. 

Es werden nicht blos die unmittelbar zur Beleuchtung 
dienenden Theile behandelt, die ersten Abschnitte geben viel- 

| 


si Organ 1892, S. 210. 


Litteratur. 


mehr zunächst eine ausführliche Uebersicht über die Mittel zur 
Erzeugung, Speicherung, Leitung, Messung und Prüfung des 
Stromes, weiter sind dann die unmittelbaren Beleuchtungsmittel 
nebst ihrem Betriebe und der Unterhaltung beschrieben und 
schliefslich werden auch Entwerfen, Veranschlagen und Ein- 
richten von Beleuchtungsanlagen eingehend erörtert. Diese Voll- 
ständigkeit der Behandlung macht das Buch auch für solche 
ohne Weiteres zugänglich und verständlich, die sich mit Be- 
leuchtungsanlagen zu beschäftigen haben, ohne schon im All- 
gemeinen auf dem Gebiete der Elektrotechnik eingearbeitet zu 
sein. Das Buch wird auch in der neuen Auflage bestens 
empfohlen. 
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Experimental-Vorlesungen über Elektrotechnik für Mitglieder der 
Eisenbahn- und Postverwaltung, Berg- und Hüttenbeante, 
Angehörige des Baufaches, Architekten, Ingenieure, Bau- und 


Maschinentechniker, Chemiker, Lehrer der höheren Lehr- | 


anstalten, Studirende, Industrielle u. s. w., gehalten von Dr. 
K. E, FT. Schmidt, Professor der Physik an der Universität 
Halle a./S. Halle a./S., W. Knapp, 1898. Preis 9 M. 
Fast an allen wissenschaftlichen Mittelpunkten sind in den 
letzten Jahren Vorlesungen über Elektrotechnik für solche ab- 
gehalten, die bereits in einem Berufe thitig das Bedürfnis 
empfanden, sich in die Beziehungen der schnell aufstrebenden 
Elektrotechnik zu ihrem Fache einzuarbeiten, um die vielseitige 
Verwendbarkeit des neuen Gebietes auch für ihre Zwecke aus- 
nutzen zu können, Diese Vorlesungen sind jedocl meist nicht 
dauernd eingerichtet und an den meisten Orten ist auch keine 
Gelegenheit geboten, sie abzuhalten, so dafs eine grolse Zahl 
von Betheiligten von dieser Quelle ausgeschlossen bleibt. Das 
Schmidt’sche Werk, welches sich mit allgemein fafslicher, die 
Darstellung zum Theil aus allgemein bekannten Gebieten her- 
leitender Behandlung des Gegenstandes an die Gesammtheit der 
Gebildeten wendet, füllt diese Lücke in dankenswerther Weise 
aus, und eröffnet das Gebiet jedem, ohne dafs dabei erhebliche 
Vorstudien oder Schwierigkeiten zu überwinden wären. 
Der Entstehung entsprechend ist die Eintheilung nach 
16 Vorlesungen beibehalten, welche betreffen: 1) den Energie- 
begriff, 2) die magnetische Energieform, 3) die elektrische 
Energieform, 4) den elektrischen Strom, 5) Induktionsstróme, 
6) die dynamo-elektrischen Maschinen, 7) die Hauptarten der 
Gleichstromdynamos, 8) Neuere Gleichstrom - Dynamomaschinen, 
9) den Zusammenhang der elektrischen und chemischen Energie- 
form, 10) die elektrischen Akkumulatoren, 11) die elektrische 
Beleuchtung, 12) die Elektromotoren, 13) elektrische Centralen, 
14) die Kosten und Rentabilität elektrischer Centralanlagen, 
15) die Wechselstrom - Dynamomaschinen, 16) die Verwendung 
des Wechselstromes. Man sieht, es handelt sich um eine zu- 
sammenfassende Einführung in das ganze Gebiet der Elektro- 
technik, eine erschöpfende Behandlung aller Einzelheiten in dem 
gegebenen Rahmen ist selbstverständlich ausgeschlossen ; diese 
Einführung aber ist wohl gelungen, und deshalb sei das Werk 
hier besonders hervorgelioben. Es liest sich leicht und an- 
regend, nur möchten wir an dieser Stelle nochmals die Frage 
aufwerfen, ob es denn nicht möglich ist, die Unzahl unnöthiger, 
störender Fremdwörter hinauszuwerfen, von denen leider alle 
elektrotechnischen Werke wimmeln, und die das Verständnis 
erschweren, — Sprachkunde hilft ja gegenüber dem den Begriff 
seiner Wurzel nur selten wahrenden Fremdworte nichts —, auch 
die Schärfe und Klarheit der Gedankenführung beeinträchtigen. 
Es ist beschämend, wenn wir von der »Dynamo« micht, los- 
kommen, die doch in keiner andern Sprache vorkommt, also 
nicht einmal »international« ist, und wenn wir immer noch 
beim »akkumulieren« die Zungen zerbrechen, — doch halt —, 
nur am »Akkumulator«, denn wenn das Zeitwort in Frage 
kommt, »speichern« wir schon grölstentheils, auch der Verfasser, 
Auch ihm sei die Frage warm ans Herz gelegt, ob er es nicht 
für möglich hält, das wissenschaftliche Rothwälsch aufzugeben. 


Für die Redaction verantwortliel: Goh. Rogierungsrath, Professor G. Barkhausen in Hannover. 
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Die österreichischen Bahnbofsanlagen in ihrer Entwickelung. 1838 
bis 1898. Von E. Reitler, Ingenieur der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. Sonderabdruck aus der »Geschichte der Eisen- 
bahnen der dsterr.-ung. Monarchie«, herausgegeben vom öster- 
reichischen Eisenbahnbeamtenvereine. *) 


Das mit Plänen und Lichtdrucken, zum Theil in Vogel- 
perspektive, reich ausgestattete Heft giebt einen hóchst leben- 
digen Ueberblick über die Entwickelung des Bahnhofes in 
Oesterreich-Ungarn von seinen Anfängen an, ähnlich, wie es bei 
Gelegenheit der Feier des 50 jährigen Bestehens des Vereines 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen bezüglich der Berliner Bahn- 
höfe für den Zeitraum 1846 bis 1896 geschah.”*) Besonders stark 
tritt in dieser 60 jährigen Entwickelungsgeschichte das anfäng- 
fingliche Streben hervor, für den Bahnhof als die eigenste 
Schöpfung der Neuzeit eine allgemein gültige, räumlich nach 
bestimmten geometrischen Gesetzen aufgereihte Lösung zu finden, 
wie es für so manche andere Bedürfnisse gelungen war, oder 
inzwischen gelungen ist. Es ist höchst bemerkenswerth, wie 
dieses Streben nach Entwickelung aus einer nicht anmittelbar 
mit der Sache verbundenen Gedankenreihe heraus selbst dort 
mehr und mehr in die unbedingte Anpassung an die überall 
verschiedenen örtlichen und Verkehrs-Verhältnisse selbst da über- 
geht, wo anfangs die vollendetste Regelmälsigkeit geherrscht 
hatte; die Freude des Schönheitsgefühles an'der geometrischen 
Reifsbrettarbeit mulste schnell der Anpassung an die Unregel- 
mäfsigkeiten des zwingenden Bedürfnisses weichen. In der 
Schilderung bietet dieser Uebergang reiche Anregung, besonders, 
da er an einzelnen besonders eigenartigen Beispielen in allen 
Stufen zur Darstellung gelangt. Auf diese Grundlage ist dann 
eine ausführliche Darstellung der grofsen Bahnhofsanlagen, auch 
der Hafenbahnhöfe, bis in die Neuzeit hinein aufgebaut, die 
nicht blos in geschichtlicher Beziehung beachtenswertli ist, son- 
dern auch ein vorzügliches Mittel der Einarbeitung auf diesem 
Gebiete bildet. Wir freuen uns, aus diesem Vorläufer den 
Schlufs ziehen zu können, dafs sich das nun dicht vor der Aus- 
gabe stehende grolse Jubiläumswerk des österreichischen Eisen- 
bahnbeamtenvereines den gleichartigen Arbeiten anderer Länder 
zum mindesten gleichwertig anreihen wird. 


Die Akkumulatoren für Elektrizität, Von Professor Dr, E. Hoppe. 
Dritte, neubearbeitete Auflage. Berlin, J. Springer, 
1898. Preis 8 M. 


In einer Zeit, die den Elektrizitäts-Speicher in täglich 
steigendem Malse für die verschiedensten Zwecke, sowohl selbst- 
ständig, als auch als werthvolles Ausgleichsmittel der Belastungs- 
schwankungen benutzt, ist diese auf den neuesten Stand gebrachte, 
zugleich geschichtlich und sehr gründlich sachlich vorgehende 
Darstellung von besonderm Werthe. Der Grad der Umarbeitung 
ist ein sehr erheblicher, wie es gegenüber den starken Beein- 
flussungen dieses Gegenstandes auf theoretischem Gebiete durch 
Entstehung neuer wissenschaftlicher Anschauungsweisen und auf 
dem Gebiete der Verwendung durch Erlöschen alter und Aus- 
gabe neuer Patente nicht anders sein konnte. 


*) Organ 1897, S. 152. 
**) Organ 1896, S. 190, 
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Gw Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden. 
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Neuberechnung der Fahrzeiten und Belastungen für die Hauptlinien der bayerischen 
Staatseisenbahnen. 


Von E. v. Schacky, Oberingenieur und E. Weifs, Ober-Maschineningenieur zu München. 


Hierzu Schaulinien Abb. 1 bis 3 auf Tafel IX. 


Den Fahrzeiten und Belastungen der Eisenbahuzüge wurde 
erhöhte Aufmerksamkeit zugewendet, als die Zahl der Züge 
durch die stetige Verkehrszunahme vermehrt und insbesondere 
ein rascherer Wagenumlauf erzielt werden mulste. 

Man fand sodann, dafs sich im Laufe der Jahre gewisse 
Fahrzeiten und Belastungen herausgebildet hatten, denen die 
gemeinsame Grundlage fehlte und die meist von einer gewissen 
Scheu zeugten, die Arbeit der Schwere in den Gefällen aus- 
zunutzen. 

Es bildete sich daher eine Richtung heraus, die im mög- 
lichst schnellen Befahren der Steigungen das Heil für eine 
rasche Zugbeförderung erblickte, ungeachtet des Umstandes, dafs 
sich hierdurch die zulässige Last verringerte und jede Steigerung 
der Leistungsfähigkeit einer Strecke die Vermehrung der Züge 
und der Betriebsmittel erforderte. 

Als auf den bayerischen Staatseisenbahnen zu Anfang der 
neunziger Jahre, zur rascheren Beförderung der Durchgangsgüter 
ein Theil der Güterzüge in Eilgüterzüge mit Geschwindigkeiten 
bis zu 45 km/St. auf wagerechter, gerader Bahn umgewandelt 
wurde und für diese auch das rasche Befahren der Steigungen 


und die geringe Ausnutzung der Gefälle beibehalten wurde, ` 


muíste die gleiche Erfahrung gemacht werden, da diese Ziige 
nur mit 60°/, der Belastung der langsamer fahrenden Zúge 
belastet werden konnten. 

Im Jahre 1896 wurde daher eine vóllige Neubearbeitung 
zunächst des Güterzugfahrplanes begonnen, die sich in erster 
Linie darauf stützte, die Leistung der Lokomotiven thunlichst 
voll und gleichmäfsig auszunutzen und die Wirkung der Schwere 
in den Gefällen nur in dem unvermeidlichen Grade durch 
Bremsen aufzuheben. 

Zunächst muíste die günstigste Arbeitsleistung der Loko- 
motiven auf den hauptsächlichsten Steigungen bestimmt werden. 
Da die Bauart der Lokomotiven derart ist, dals die Leistungs- 
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fähigkeit nach der Reibung von der Kesselleistung immer über- 
troffen wird, so muls die wirthschaftlichste Ausnutzung der Loko- 
motivkraft bei derjenigen Geschwindigkeit liegen, bei der die 
Kesselleistung die nach dem Reibungsgewichte mögliche Leistung 
grade noch um ein geringes überragt. Eine weitere Abminderung 
der Geschwindigkeit kann auf die Grölse der nutzbaren Zugkraft 
und demnach auch auf die der Belastung keinen Einflufs ausüben. 

War hierdurch die gröfstmögliche Belastung in der steilsten 
Steigung gegeben, so war noch zu untersuchen, in welchem 
Malse die Lokomotivkraft eine Geschwindigkeitserhöhung in den 
flacheren Steigungen und auf der Wagerechten ermöglichte. 
Dabei fand sich, dafs die Geschwindigheit auf der Wagerechten 
der Bauart der J,okkomotiven entsprechend fast annähernd doppelt 
so grofs ist, als die, welche bei der wirtlischaftlischsten Aus- 
nutzung der Lokomotive auf der hauptsächlichsten Steigung 
erzielt wird. 

Die Gefälle wurden nur soweit ausgenutzt, dafs die Fahr- 
geschwindigkeit eine nach der Betriebsordnung zulässige blieb 
und sich die Erzielung der nöthigen Bremswirkung für das 
Anhalten der Züge im richtigen Verhältnisse zur Leistung hielt. 

Hierdurch konnte bei gleichbleibender Fahrzeit eine wesent- 
lich höhere Belastung, oder bei gleicher Belastung eine Kürzung 
der Fahrzeit erreicht werden, weshalb dieses Verfahren zur 
Neuberechnung der Fahrzeiten und Belastungen für die Güter- 
züge gewählt wurde. 
Erfolg erzielt. 


Seit zwei Jahren wird hiermit der beste 


Da auch bei den Schnell- und Personenzügen cine ähnliche 
Regelung angezeigt erschien, so wurde sie auch hierauf ausgedehnt, 
und den Lokomotivführern wurden für die schwerbelasteten Züge 
diejenigen Fahrzeiten vorgeschrieben, 
angewendet hatten. 

Es dürfte für die Allgemeinheit von Bedeutung sein, diese 
eingreifende Umgestaltung kennen zu lernen. 


die sie sehon vielfach 


99) 


48 


Bestimmung der Leistungsfähigkeit der Lokomotiven, 

Die möglichst gleichmälsige Ausnutzung der Lokomotiven 
setzt die Kenntnis des Verhaltens der Zugkräfte bei verschie- 
denen Fahrgeschwindigkeiten voraus. 

Da hierüber Erfahrungen in hinreichendem Malse nicht 


| vorlagen, mufsten diese in erster Linie auf rechnerischem Wege 
und sodann zur Probe durch eine Versuchsreihe ermittelt werden. 
Für die rechnerische Bestimmung der Zugkräfte wurden 

die bekannten Verfahren angewendet, bei denen die Zugkrifte 
einmal aus der Dampferzeugung des Kessels auf 1 qm Heizfläche 


:Zusammen- 


Grölste Zugkraft, ermittelt 


Ll 


| aus: 
ylin. Tal eh. | auf lam A ee ee pee 
Gattung Zylin Kolben- Trieb Dampf- | Heizfläche SCH Summe der Gröfse der 
Ni de der- rad- über: Reibungs- i fläche der [Reibungs-| der Dampf- | Heiz- 
Dor ls | Durch- | hub | Durch- apie Gewicht (H) entfallen P.S. Zylinder fläche 
"HIH DIV || messer messer ps, |N=g><h GE Z = 
2 
= a> f 42.1.p.0,6 | 270><i 
D n 
a | Sows ae ES mo Ho RR ie BEA CI E I W AR pa 
| mm mm mir atm t Pëlam S./q PS S. — kg 
1 | 3/3 gekuppelte 486 630 1333 11 39,8 ee ae 8,2 860 6120 7380 6475 
| Güterzug- Tender: onre 5, 
S er 399 6120 7380 589 
| Lokomotive, E. DR 30,2 113,3 3,5 5390 
| Awillings- al ` 1118 70,0 feuerberührte, 4.0 449 6120 1380 4045 
, maschine, 7 43 | 484 | 6120 7380 3270 
mit Tender, wasserberúhrte. i 
ere ae 44 | 505 || 6120 | 7380 | 2780" 
Rostfläche (R) 
H 
| Ro 68,25 
| 
2 | 2/3 gekuppelte 406 610 1850 10 22,0 | Feuerkiste 7,5 2,7 244 3380 8260 3290 
Personenzag- ganze Loko- Rohre 81,0 3,8 997 3380 3960 2670 
Lokomotive, E. motive : 88,5 
/willings- d21 -543 33,0 feuerberührte. 8,9 846 8380 3260 2335 
maschine, D Tender: 4,4 389 3880 3260 2100 
mit Tender, 28,0 1,73 qm 
| 4,8 429 3380 3260 1930 
B IX 61,0 | Rostfläche (R) 
5,8 467 8380 8260 1800 
| H om 5,7 501 3380 3260 1690 
| | i 6,0 588 || 8880 3260 1600* 
i II eee ph oll AP DE A, A, AA. A A Dee A, 
3 2/4 gekuppelte | 480 | 610 | 1860 | 12 27,5 | Feuerkiste 9,9 |. 3,02 364 4280 4365 4910 
Poo ganze Loko-| Rohre 1106| $79 | 457 4280 4865 4115 
! Lokomotivo, motive : 120,5 E e e 
| Zwillings- al ne 50,0 AS 4,89 529 4230 4365 3570 
"maschine, | D Tender: |, 4,90 590 4930 4365 3185 
‚ mit Tender, 43.0 2,2 qm hs , 
leese GN dE, EE GEN, EN, Oe ‚al 640 4230 4365 2880 
i B XI | 93.0 Rostfliche (R) S 
` | 5,68 684 4230 4365 2640 
| R 6,03 727 4230 4365 2180* 
| v 2 BER PESEE a en a Ze ee elle alle er ee nr 
4 | 2/5 gekuppelte || 450 560 1640 13 28,0 | Feuerkiste 8,37 8,53 378 4800 5395 5100* 
| Tender | ganze Toko- Rohre 9866| 498 | 469 | 4800 5395 4225 
` Lokonotive g Le, motive : 107, 03 S S 
) für Personenzüge, El en 66,9 | feuerberührte. 9,01 936 4300 5895 3615 
| Zwillings- D Mittel: 1,96 qm 5,46 | 585 | 4800 5895 8160 
| a E 
| ae | 65,0 | Rostfläche (R) | 5,89 | 681 4300 5895 2840 
| H 622 | 666 || 4300 5895 2570 
6,34 678 4300 5395 2285 
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49 
und der hiernach möglichen Füllung bei den verschiedenen Ge- | schlossen, indem versucht wurde, die diesen entsprechenden 
.schwindigkelten, anderseits aus der auf die gleiche Heizflächen- | Leistungen unter Erhaltung des Wasserstandes und des Feuers 
einheit zu rechnenden Leistung in Pferdestärken ermittelt wurden. | in andauernder Fahrt zu erreichen. 
Aus dem Ergebnisse der in gröfserer Anzahl angestellten Die hierdurch gewonnenen Wertbe sind für die neuesten 
Versuchsfabrten wurde sodann mittelbar auf die Zugkräfte ge- | Lokomotivgattungen in nachstehender Zusammenstellung I vereinigt. 


stellung I. 
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Widerstand auf Gefórdertes Wagengewicht in Tonnen bei den in n und o ver- 


Geschwindigkeit :œ für 1 Tonne || zeichneten Geschwindigkeiten und den hierunter angegebenen | 
1 


et Steigungen in 00 


a [nn A sn — m 


L Wagen- | | 
okomo-| na 25 | 16,67 | 10 | 6,67 5 333 | 2,5 2 
km/St. | m/Sek. tiv- Be l | | Bemerkungen. 
Gewicht a, mm | mm : mm | mm mm mm mm mm 
1:40 | 1:60 (1: i al 150 | 1: 200 EN 
l | | E 
$ PEI A EI CO AC AE EA ARA 
km/St. | m/Sek. kg kg Tonnen-Wagen-Gewicht A 
15 | 4,2 2,6 2,6 | 152 248 416 590 735 962 1130 1260 y Die Leistungen wurden mit 
20 55 2,9 29 | 128 | 205 | 348 | 498 | 612 | 795 | 928 | 1080 | a 
30 8,3 3,4 3,4 72 | 181 | 232 | 332 | au | 531 | 616 | 679 Kohle mittlerer Be- 
40 11,1 4,1 41 = = 162 234 289 370 425 466 `  schaffenheit von oa 
50 13,9 5,0 50 | — | — | — | 164 | 203 | 257 | 294 | 320 | GE E 
ji 
l 
dM tate A AS A PR A A E. A WE = Se 
20 5,5 2,9 2,9 | 56 106 192 280 352 462 543 604 i *Rechnungs-Ergebnis. 
30 8,3 3,4 3,4 38 72 | 138 | 204 | 257 | 336 | 391 | 4330 
40 11,1 4,1 41 | — | 51 | 105 | 156 | 196 | 253 | 208 | 322 | 
50 - 18,9 50 | 5,0 a > 79 | 119 | 149 | 191 219 | om. 
60 16,7 6,1 6,1 = = 59 90 | 113 | 144 | ı8| 177 
70 19,4 7,4 7,4 z = = 67 st | 107 | 121 | 130 | 
80 29,2 8,9 8,9 = = = = 61 77 87 94 | 
90 25,0 10,6 | 10,6 | = = e e = 54 61 66 ` 
f 
20 5,5 2,9 29 | 59 | 123 | 285 | 349 | 42 | 586 | 690 | 770 | 
80 8,3 34 3,4 52 | 112 | 214 | 316 | 397 | 518 | 604 | 669 | 
40 11,1 4,1 4,1 = 79 | 160 | 288 | 299 | 887 | 448 | 492 
50 18,9 5,0 5,0 SS 54 | 119 | 180 | 295 | 289 332 | 362 Ä 
60 16,7 6,1 6,1 = = ss | 132 | 166 | 212 | 22 | 262 
70 19,4 74 7,4 wd SS 59 95 | 120 | 153 | 174 | 188 
80 29,2 8,9 8,9 = = an 62 si | 105 | 119 | 129 
a ee alle el e 
| 
20 5,5 9,9 2,9 so | 155 | 268 | 384 | 479 | 625 | ol sri 
80 8,3 34 34 84 | 145 | 250 | 354 | 438 | 562 | 651 | 717 / 
40 11,1 4,1 41 [| 59 | 109 | 191 | 270 | s2 | 421 | mal 507 | 
50 18,9 5,0 50 | — 81 | 146 | 206 | 251 | 315 | 357 | 387 | 
60 16,6 6,1 6,1 = so | 111 | 157 | 191 | 286 | 265 | zeg | 
70 19,4 7,4 7,4 = = g3 | 118 | 142 | 174 | 195 | 209 |) 
80 29,4 8,9 8,9 | = = 56 82 99 | 122 | 135 | 14 
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Die gefundenen Zugkräfte entsprechen andauernder Leistung 
unter mittleren Witterungsverhältnissen und können daher bei 
günstiger Witterung oder auf kürzere Dauer noch erhöht werden. 

Um bei der spätern Berechnung die Zugkräfte für beliebige 
Geschwindigkeiten entnehmen zu können, wurden die in der 
Zusammenstellung I angegebenen Werthe aufgetragen und durch 
Schaulinien verbunden. Auf Tafel IX sind diese dargestellt. 


Bestimmung der Zugbelastungon. 


Ist G das Wagengewicht oder die Belastung des Zuges in 
Tonnen, L das Lokomotiv- und T das Tendergewicht in Tonnen 
und Z die Zugkraft in kg bei der Geschwindigkeit von v km/St. 
auf der Steigung i lu, so ist 


Z | 
G = e — (LT), 


y 
Pict ren 
ST 1999 Ti 


Die aus dieser Formel erhaltenen Zuggewichte sind in den 
Belastungsübersichten für die einzelnen I,okomotivgattungen als 
die regelmälsig zulässigen Belastungen vorgetragen. Ebenso wie 
die gefundenen Zugkräfte entsprechen die Belastungen an- 
dauernden Leistungen bei mittleren Witterungsverhältuissen und 
können bei gutem Wetter oder kurzer Dauer bis zu 20°], 
vergrölsert werden. 


Die Zuggewichte sind für die wichtigsten Lokomotivgattungen 
nach Grundgeschwindigkeiten von 25 bis 90 km/St. und für 
Streckenwiderstände von 0 bis 26 kg/t berechnet. Für Loko- 
motiven, die von den Hauptgattungen wenig abweichen, sind 
die Belastungen in Hundertsteln der für die Hauptgattungen 
ermittelten ausgedrückt. 


Unter Grundgeschwindigkeit ist die Geschwindigkeit auf 
gerader, wagerechter Bahn verstanden. Diese vermindert sich 
entsprechend der Lokomotivleistung in den Steigungen. 


Der Streckenwiderstand umfafst nur den Steigungs- und 
Krümmungswiderstand, da der mit der Geschwindigkeit wechselnde 
Laufwiderstand bei den Belastungsziffern bereits in Rechnung 
gezogen ist. Die Gleiskrümmungen sind hierbei iu Steignngen 
umgesetzt. 

Die Versuche haben in dieser Richtung ergeben, dals der 
Kinfluls der Gleiskrúmmungen auf die Zugbelastungen nicht mit 
dem ganzen Umsetzungswerthe, wie er sich aus den bekannten 
Widerstandsformeln ergiebt, in Rechnung gezogen werden darf, 

So konnten Strecken mit 10 °/,, Steigung und mit Krim- 
mungen von 300" Ualbmesser Steigungen von 11,5 °/,, gleich- 
gesetzt und Gleiskriimmungen von 500 ® und mehr ganz aufser 
Betracht gelassen werden. 

Die Streckenwiderstände und Belastungen sind in Zusam- 
menstellungen nach den Mustern IT und II aufgeführt. 


Die Zugbelastungen werden durch Zusammenzäblen der 
Gewichte der einzelnen Wagen nebst Ladung in Tonnen ermittelt. 


Für den leeren oder beladenen Wagen werden die Gewichte 
auf ganze Tonnen aufgerundet. Den Post-, Pack-, Eil- und 
Stückgutwagen wird ein durchschnittliches Ladegewicht von 3t 
Der gleiche Zuschlag wird bei jedem vollbesetzten 
Personenwagen II. Klasse gegeben. 


zugeschlagen. 


‚Zusammenstellung. IL. 
Streckenwiderstand auf Haupteisenbahnen, 


ee EES DEEN opene TEEN EE a rm wT Sea eee ee EE gr Be EN 
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Bahnstrecke 


Pë rar ne 


A rl nn ns 


Strecken- 
‚widerstand 


UI kgit ` 


München C. B. u. R. B. — Trenohtlingen — Bam- 

berg — Hof und zuriick. 

ee ger CB . 
neok tapi C. B.—Schwabach . 
wabach—Núrnberg C. B. 


Nürnberg 


Neuenmarkt W.—Mkt. Schorgast B. 


a Nine R. B. 
Nürnberg R. B.- 


- Fürth . 


C. B.—Bamberg . 
Bamberg—Lichtenfels 
Lichtenfels—Neuenmarkt W. 


Mkt. Schorgast B.—Minchberg 
Münchberg—-Oberkotzau 
Oberkotzau—Hof i 
Hof—Oberkotzau 
Oberkotzau—Münchberg 
Miinchberg—Stamm bach 
Stammbach—Neuenmarkt W. 
Neuenmarkt W.—Bamberg . 
Bamberg—Núrnberg C. B.. 
Fürth—Nürnberg R. B . 
Nürnberg R. B.—Eibach 
Nürnberg C. B.—Schwabach 
Schwabach—Treuchtlingen de 
Treuchtlingen—Ingolstadt C. B. 
Ingolstadt C. B.— München 


Strecken- 
wider- 
stand in 
kg/t 


1,0 
1,5 
2,0 
ZA 
3,0 


6,5 
7,0 
7,5 
8,0 
8,5 
9,0 
9,5 
10,0 
10,5 
11,0 
11,5 
12,0 
12,5 
13,0 


H 
Ee ` 


Zusammenstellung III. 
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Belastungen für Haupteisenbahnen. 


Lokomotiven CIV*) Mee 


Bei einer Grund- 
geschwindigkeit von 


501454018580] 25. 


km/St. 
beträgt die regelmälsig 
zulässige Belastung 

int | 


4901640 
4901640 
4901640 


800/900/900/900 
8001900/900/900 


9016401800/830'8501860 
490/640/750/760/770/780 
490/640/700/710/715/725 
490|640|650660|6651870 
9016001605/610/620/625 
49015605701575/5801585 
485525 535/540!545 550 
55[5001505151015151520 
4301470475 14804851490 
410445 4501455 460465 
39014201430143514401440 
37014001410141014151415 
35018801890 390 395)395 
3403603701875 [875880 
2013501355 360|360/360 
310880 340 3401345 |345 
295 |320!325|325|380/380 
285/3101315/315|315|390 
270295 30013001305|805 
2602801285 29012901290 


= 


> e 


SS 


800/900/900/900] ` 


Strecken- 
wider- 
stand in 
kg/t 


> ee e tet 


Bei einer  Grund- 
geschwindigkeit von 


50 [45] 40 | 85 | 80 | 25. 


km/St. 
beträgt die regelmälsig 
zulässige Belastung 
int 


[25512701280]280285 285 


250'265127012751275|275 
24512601265127012701275 
240/260/260/265/270/270 
235/2551955/260/265/265 
285/250/255/255/260/265 
280/250/2501255/260/260 
225/245/2451250/255/260 
225/240/9451245/250/255 
220/235/240/245/250/255 
99012851235) 240/245 |250 
2151230128012835 240 245 
210/2951230/235/240,240 
210/225/225/240/235 235 
205/220/225/225/230 285 
2051215/220/225/230,230 
200/210/215/220/225/230 
195/210/210/215/2251225 
105/205/210/215 a 
190/200/205/210/215 dE aut 
2 


185|195/200/205|210/2 
180/190|195/200/210 215 
1801190|195/200/205|210 
175|185|190|195]205]205 
1'75|180\185|190|200]205 
1701180|185|190/200/200 


*) Lokomotiven CIV, Zwillingsmasebine mit 11 atm nehmen 95% der vorstehenden 


Belustungen. 
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Darstellung und Berechnung der Betriebslingen. 


Die Arbeitsleistung einer Lokomotive bleibt auf den ver- 
schiedenen Steigungen einer Strecke nicht unverändert. Es 
empfiehlt sich daher nicht, der Fahrzeitenberechnung die von 
der Lokomotivleistung unabhängige Fracht-Bahnlänge zu Grunde 
zu legen; nach dem Vorgange von v. Borries*) wurde hierfür 
die Betriebslänge benutzt. 

Die gröfste Abminderung der Fahrgeschwindigkeit wurde 
für alle Zuggattungen auf den hierfür in Betracht kommenden 
steilsten Steigungen mit der Hälfte der Grundgeschwindigkeit 
angenommen, was einem Zuschlage zur Bahnläge von 100 °/, 
entspricht. 

Für die Gefälle wurden die l.ängenabzüge in solchem Be- 
trage gemacht, wie es die nach Malsgabe der Betriebsordnung 
zulässigen Geschwindigkeiten und die im Fahrplane für die 
einzelnen Züge festgesetzten Höchstgeschwindigkeiten gestatteten. 

_ Fine Abminderung des 100 0/, Längezuschlages bei Schnell- 
und Personenzügen, sowie dessen Erhöhung bei Güterzügen 
erschien deshalb nicht angezeigt, weil einerseits die Schaulinien 
für den vollbelasteten Zug bei den auf Schnellzugslinien haupt- 
sächlich auftretenden Steigungen von 5 und 6 °/,, ohnedies nur 
Längenzuschläge von etwa 50 DL ergeben, bei grölseren Stei- 
gungen, oder bei mit besonderer Beschleunigung durchzuführenden 
Zügen aber an und für sich Schaulinien für leichtere Züge Ver- 
wendung finden können. 

Anderseits bleibt die Zugkraft am Radumfange aus der Reibung 
bei den bayerischen Güterzuglokomotiven bei Grundgeschwindig- 
keiten von 35 km/St. und weniger bei mittleren Reibungsver- 
hältnissen schon vor Erreichung von 100 °/, Längenzuschlag 
hinter der Zugkraft nach der Kesselleistung zurück, das heifst, 
die Belastung kann bei Geschwindigkeiten unter 17,5 km/St. 
und einer Reibungswerthziffer von 1/6,5 nicht mehr erhöht 
werden, ohne dafs Schleudern der Triebräder zu fürchten wäre, 

Nach dem von v. Borries angegebenen Verfahren wurden 
die Schaulinien der Zugkräfte auf 1t Zuggewicht für die sämmt- 
lich in Verwendung stehenden Lokomotivgattungen und für die 
in Betracht kommenden Grundgeschwindigkeiten hergestellt. 

Der Vergleich dieser Schaulinien ergab, dafs es für die 
Bestimmung der Betriebslängen genügt, nur diejenigen der drei 
neuesten Lokomotivgattungen, die für die Beförderung der Schnell-, 
Personen- und Güterzüge in Verwendung stehen, zu verwerthen. 
Diese Betriebslängen können unmittelbar. auch für die übrigen 
Lokomotivgattungen Anwendung finden, sofern die Belastung 
der Leistungsfähigkeit angepalst wird, 

Daher können, was von besonderm Werthe ist, auch bei 
Verwendung verschiedener Lokomotivgattungen zur Beförderung 
gleicher Züge auf ein und derselben Strecke die gleichen Fahr- 
zeiten in Verwendung bleiben. 

Nach diesen Schaulinien wurden die Betriebslängen bestimmt. 


Dr oe. 


*) Organ 1887, Seite 146 und 1893, Seite 85 u. f. 


Hierbei war zu beachten, dals Geschwindigkeitsänderungen 
während der Fahrt nicht unvermittelt eintreten können und 
demnach die zur Geschwindigkeitsánderung nöthigen Längen 
denen der Steigungen und Krümmungen zu- oder abzúrechnen 
waren. 

Auf -Tafel IX sind die Schaulinien der Zugkräfte für 1t 
Zuggewicht für die 3 vorerwähnten Lokomotivgattungen und für 
Grundgeschwindigkeiten von 80, 60 und 30 km/St. dargestellt. 

Ist oi der aus den Schaulinien für die Steigung i zu ent- 
nehmende Längenzuschlag in Hundertsteln, so ist die Betriebs- 
lange L’ einer Bahnstrecke L mit der Steigung i 

L’=L+L.!=L(1-+ ce). 

Die Geschwindigkeit v in km/St., die dem Zuschlage ci 

für die Grundgeschwindigkeit V entspricht, ist 
V oder GC = .- — 
1 +c’ | v 

Die auf der Steigungsstrecke I, zu gebende Fahrzeit t in 

Minuten ist 


y 


60 


t == 


L(1 +c’). 


Berechnung der Fahrzeiten, 


Die Fahrzeiten, die auf Grund der ermittelten Betriebslingen 
für alle auf den Haupteisenbahnstrecken zur Anwendung kommen- 
den Grundgeschwindigkeiten berechnet wurden, sind in ein Fahr- 
zeitenverzeichnis eingetragen. Für Grundgeschwindigkeiten von 
25 bis 45 km/St. wurden die Fahrzeiten auf ganze Minuten 
aufgerundet. Sie werden für Güter- und Arbeitszüge verwendet. 
Die auf halbe Minuten aufgerundeten Fahrzeiten für Grund- 
geschwindigkeiten von 50 bis 70 km/St. werden für Personen- 
zúge und die auf Viertelminuten bestimmten für Grundgeschwin- 
digkeiten von 75 bis 90 km/St. für Schnell- und Exprefsziige 
angewendet. 

Zu erwähnen ist noch, dafs die Fahrzeiten der Güterzüge 
hierbei so festgesetzt worden sind, dafs diese Züge ibre gröfste 
Geschwindigkeit im Gefälle von 1:200 (5%/,,) erreichen, 
wofür auch die jeweilige Bremsziffer festgesetzt wird; in 
stärkeren Gefällen nimmt jedoch die Fahrzeit nach Mafsgabe 
der vorhandenen Bremsen ab, so dafs also auch beim Befahren 
langer Strecken mit verschiedenen Neigungsverhältnissen 
allgemeinen die Bremsbesetzung die gleiche bleibt. 

Die im Fahrzeitenverzeichnisse enthaltenen Fahrzeiten sind 
die reinen Fahrzeiten von Mitte zu Mitte Station ohne Zuschlag 
für Abfahrt, Anhalten oder Durchfahren der Züge. Bei Fest- 
setzung einer Fahrordnung sind daher diese Zuschläge noch zu 
machen. 

Um genauere Anhaltspunkte über den Zeitbedarf für Ge- 
schwindigkeitsänderungen und namentlich über die Zeitzuschläge 
für Anfahren und Anhalten der verschiedenen Zugarten zu er- 
halten, werden im Laufe des Jahres 1899 noch weitere Versuche 
zur Durchführung kommen. 


im 


Zur Milderung einiger Mängel der Signalordnung. *) 


Von W. Fuchs, Regierungs- und Baurath zu Lyck. 


Allgemein bekannt sind die Mängel der Grünsignale 5a, 
8, 10, 11, 12, 13 und 14 und die Schwierigkeiten, welche 
sich ihrer Beseitigung entgegensetzen. 

Weniger allgemein treten die Mängel der Signale 3, 19 
und 20 hervor, weil ihr Erscheinen an besondere Betriebs- 
verhältnisse gebunden ist, 

Wenn auch eine nach allen Seiten befriedigende Lösung 
der bestehenden Schwierigkeiten kaum erwartet werden darf, 
solange die zur Verfügung stehenden technischen Mittel auf 
ihren bisherigen Bestand beschränkt bleiben müssen, so lälst 
sich doch immerhin durch deren folgerichtigere Anwendung eine 
nicht unbedeutende Besserung des gegenwärtigen Zustandes er- 
zielen. 

I. Signal 3. 

Die Signal-Ordnung lautet in Bezug auf Signal 3: 

a) »Die Bahn wird bis zum nächsten fahrplanmälsigen 
Zuge nicht mehr befahren (Ruhesignal).« 

b) »Dieses Signal kann auch angewendet werden, um 
anzuzeigen, dals ein signalisierter Zug nicht kommt.« 

Dafs danach Signal 3 zwei ganz verschiedene, unter Um- 
ständen einander widerstreitende Nachrichten verkünden soll, 
ist ein grofser Uebelstand, welcher noch verschlimmert wird 
durch die Thatsache, dafs der Satz (b) bei Wiedergabe des 
Wortlautes der Signal-Ordnung in den Signalbüchern der meisten 
Direktionen ausgelassen und unter die Ausführungsbestimmungen 
gesetzt ist. 

Denn dadurch tritt nunmehr bei der Unterweisung der 
Angestellten das Signal 3 fast ausschlielslich als eindeutiges 
Signal nach seiner Hauptbedeutung (a) auf. 

Ist demnach eine durch einen vorgefahrenen Zug ver- 
kündete Sonderfahrt durch Signal 3 wieder gelöscht, so dürfen 
Wärter und Vorarbeiter daraus schliefsen, dafs bis zum näch- 
sten fahrplanmälsigen Zuge, mithin vielleicht mehrere Stunden 
hindurch, die Strecke nicht mehr befahren wird. 

Dieser Schlufs ist mittels der Signal-Ordnung selbst nicht 
anzufechten, denn der Satz (b) besagt ausdrücklich, dals das 
Signal auch als Löschsignal verwandt werden darf, ohne für 
diesen Fall den Satz (a) auszuschliefsen. 

Daher können auch zusätzliche Ausführungsbestimmungen 
nichts an der nachgewiesenen Bedeutung ändern. 

»Der angemeldete Zug kommt nicht, die Bahn 
wird bis zum nächsten fahrplanmälsigen Zuge 
nicht mehr befahren.« 

Betriebsverordnungen und Ausführungsbestimmungen der 
Signal-Ordnung müssen aber selbstverständlich mit der Noth- 
wendigkeit von Sonderfahrten aller Art in dem Zeitraume 
zwischen einer gelöschten und der nächsten fahrplanmalsigen 
Fahrt rechnen, für sie ist die Handhabung des Dienstes nach 
der buchstäblichen Auslegung der gesetzmälsigen Signalvor- 
schrift mithin nicht möglich, 


‚Signal 4 hat man aber bisher ‚nichts gehört. 


Dieser Uebelstand liefse sich zwar unschwer durch bessere 
Fassung des Satzes (b) beseitigen. 

Es ist aber dabei zu beachten, dafs auf Strecken mit 
beschränktem Nachtdienste in Fällen, welche die Rückkehr 
einer angemeldeten Vorspannmaschine des letzten Zuges be- 
dingen, die Nothwendigkeit zur Löschung dieses Signals auf- 
treten kann wegen einer inzwischen erforderlich gewordenen 
Sonderfahrt in entgegengesetzter Richtung. 

In diesem Falle ist die Möglichkeit einer Verwechselung 
der Bedeutung des Signales 3 (a) mit der nach Vorstehendem 
zu berichtigenden 3 (b) so naheliegend und von so gering- 
fügigen Umständen abhängig, dals selbst sehr gewandte Leute 
ihr verfallen und damit eine Betriebsgefährdung. herbeiführen 
können, ohne dafs man sie in der Folge einer Fahrlässigkeit 
zu überführen vermag. Aus diesem Grunde würden gewils 
alle Betheiligten den Ersatz des bestehenden zweideutigen 
Signales 3 durch zwei eindeutige besonders dankbar empfinden. 


Dies würde ohne Schwierigkeit in der Weise erreichbar 
sein, dafs das jetzige Ruhesignal als Löschsignal mit der Be- 
deutung: 

»Der angezeigte Zug kommt nicht« 


beibehalten, für das Ruhesignal aber eine Verdoppelung des 
Löschsignales mit einer zwischen beiden Signalhälften liegenden 
Pause von 3 Minuten gesetzt würde, welche sich daraus her- 
leitet, dafs auch jetzt schon die Streckenwárter nicht früher 
als 5 Minuten nach dem Ertönen des Ruhesignales vom Posten 
wegtreten dürfen. 

Der Einwand einer möglichen Verwechselung mit dem 
Gefahrsignale liegt nahe, verliert aber seine Bedeutung durch 
die Erwägung, dafs die Mittelpause des Gefahrsignales 5 Secun- 
den, diejenige des neuen Ruhesignales aber das 36fache be- 
tragen soll, | 

Bestände thatsächlich die Gefahr einer solchen Verwechse- 
lung, so würde schon das gegenwärtig geübte Löschverfahren 
dieselbe Gefahr erwiesen haben. —- Denn wenn heute durch 
Unachtsamkeit Signal 2 statt 1 gegeben ist, so mufs der 
Stationsbeamte zur Berichtigung des begangenen Fehlers mit 
mindestens Einminuten-, höchstens aber Dreiminuten-Pausen 
hintereinander 2mal, 3mal und 1mal die üblichen Glocken- 
schlaggruppen, also gleichfalls 6 Gruppen abläuten. 


Von vorgekommenen Verwechselungen dieser Signale mit 
Der besprochene 
Einwand darf daher als unerheblich gelten. 


Ein einfaches Grünlicht bedeutet heute 


als Signal 5a: »Der Zug soll langsam fahren«, 
13: »Der Flügelmast zeigt Halt«, 
10: »Vorfahrt frei geradeaus«. 


3 23 


3) 7) 


*) Infolge eines zu spät aufgeklärten Mifaverständnisses erscheint dieser Aufsatz zugleich auch an anderer Stelle. 


În die Sprache des Lokomotivführers tibersetzt, tritt die 
eigentliche Bedeutung dieser Signale etwas schärfer hervor, 
und zwar 


5a als: »Bremsen máfsig anziehen zur Fahrt-Ver- 
minderung«, 

13 ,, »Bremsen stark anziehen zur Fahrt-Unter- 
brechung am nachfolgenden Flügelmaste«, 

10 ,, »Bremsen los zur freien Vorfahrt geradeaus«, 


Hierbei ist als besonders wesentlich im Auge zu behalten, 
dals das sogen. Vorsignal (13/14) im Sinne des Führers das 
Hauptsignal darstellt, wenn, wie es richtiger Weise der Fall 
sein soll, die Strecke vom Vorsignale bis zum Flügelmaste dem 
erforderlichen Bremswege gleich ist. Denn in diesem Falle wird 
bei Nichtbeachtung ‘des Vorsignales das Anhalten vor dem 
Flúgelsignale im Allgemeinen nicht mehr gelingen. — Dazu 
kommt, dafs das Vorsignal bei ungünstiger Witterung mög- 
licherweise allein sichtbar, also unbedingt das Hauptsignal ist. 


Hält man nun an der werthvollsten Grundlage der be- 
stehenden Signal-Ordnung fest, dals rothes Licht allein oder 
in beliebiger Zusammenstellung mit anderen Lichtarten Halt 
unter allen Umständen bedeuten soll, so bleibt für die 
Uebermittelung dreier verschiedener Nachrichten nur die eine 
verfügbare Signalfarbe »Grün« übrig, wenn man zugeben muls, 
dafs die Suche nach den fehlenden beiden anderen erfolglos 
verlaufen ist. 


Was damit als Einzelfarbe zu erreichen ist, das leistet 
die bestehende Signal-Ordnung, will man mehr, so bleibt nur 
der Weg der Verbindung verschiedener Lichtarten zu 
einem Signale in der Weise, dafs keine Lichtart die anderen 
überstrahlt. 


Dies lälst sich mit befriedigendem Erfolge erreichen, wenn 
Milch-, blaugrünes und rothes Glas in den zur Zeit schon 
üblichen Arten mit möglichst guten Lampen von angemessener 
Lichtstärke verwendet wird. Insbesondere vertragen sich dann 
Grün- und Milch-Glas, wie auch Grün- und Roth-Glas hin- 
reichend. 


Hiernach ergiebt sich, dals Roth-Glas für die Signale 5a, 
13 und 10 nicht in Betracht kommen darf, dafs ihre zweck- 
entsprechende Ausbildung daher nur mit Hülfe von Grün- und 
Milch-Glas erfolgen kann. 


Unerlälsliche Bedingungen für eine sichere Signalreihe sind: 
1. Unzweideutige Kennzeichnung 


grofse Entfernung ; 


jedes Signalträgers auf 


. ins Auge fallende Unterschiede der Signalbilder ver- 
schiedener Bedeutung ; 


3. Erkennbarkeit unvollständiger Signalbilder. 


Bei einer Doppellicht-Signalreihe wird man die Forde- 
rung 1) durch ein für alle Signalträger gleichbleibendes, far- 
biges Spitzenlicht zu erfüllen haben, während der Forderung 2) 
durch verschiedenartige Fulslichter genügt werden kann. 

Daraus erhält man die nachstehende Uebersicht für die 
zur Kennzeichnung der verschiedenen Fahranweisungen zu 
wählenden Signalbilder: 


Organ für die Fortschritte des a Neue Folge, XXXVI, Band, 3, Heft 1899. 
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Spitzen- ES : 
f -Licht 
Fahr-Anweisung . | Licht Fuís-Lich 
2. Vorfahrt frei geradeaus Grün pa Grún 
b. Fahrt-Verminderung = Grün | fehlt 
Fahrt-Unterbrechung am nach- Grün Milch 
folgenden Sperrsignale 
d. Vorfahrt gesperrt Grün | Roth 


Diese Reihe erfüllt allerdings die Forderung 3) noch nicht 
vollständig. — Denn erlischt im Falle d das rothe Fufslicht, 
so erscheint b statt d, erlischt aber im Falle b das Spitzen- 
licht, so ist das Signalbild nicht nur nicht als unvollständig 
erkennbar, es ist sogar nicht einmal unvollständig vorhanden. 


Da aber eine auf das Doppelte erhöhte Sicherheit gegen- 
über der bestehenden Signalordnung erzielt wird, wenn für jedes 
Stock- und Mast-Signal Doppellichter vorhanden sein müssen, weil 
nur dann dem Führer die ausnahmefreie Regel gegeben werden 
kann: »Einfaches Licht an jedem Signal-Stocke 
und Signal-Maste heilst Halt bis zur Aufklärung 
des unvollständigen Signalbildes«, so erscheint auch 
für den Fall b ein Fuíslicht unentbehrlich. 


Als solches empfiehlt sich Milch-Sternlicht in der 
für die Hinterseite ohnehin unentbehrlichen Fufslaterne. 


Da dieses Milch-Sternlicht nach Vorstehendem eigentlich 
nicht als Fahranweisung, sundern mehr als Beilicht zur Durch- 
führung der Doppellicht- Anordnung aufzufassen ist, so würde 
man, wenn man Werth auf die Vermeidung der Doppel- 
bedeutung von Milch unter Grün legt, möglicherweise auch ein 
Blauglas dafür setzen können, weil letzteres unmittelbar neben 
Grün nicht so leicht mit diesem verwechselt werden kann, als 
für sich allein. 


Die Doppellicht - Signalreihe nimmt damit folgende 
Form an: 
| Spitzen- | aon 
_ a | A Tin 
Fahr-Anweisun Licht ` Fufs-Licht 
| 


a Vorfahrt frei geradeaus | Gritn | Griin 
A  ——n ei- _ _ ae MT m nn A nn an |! re Re 
b. Fahrt-Verminderung Grün + EE 
| | (Blau) 
Fahrt Varet bagr hune 2m nach Grin Mileh 
folgenden Sperrsignale | li 
et PP A 
d. Vorfahrt gesperrt | Griin | oth 


Man erkennt daraus, dafs man auch auf freier Strecke 
dem Stocksignale nach d in geeigneten Fällen Stock-Vorsignal 
nach c vorausstellen kann. 


Für die Ausbildung der einzelnen Signale ergeben sich 
an der Hand der vorgeführten Grundsätze einige 
Folgerungen, die nachstehend aufgeführt sind. 


weitere 


` A4 


A. Handsignale müssen durch bewegte Lichter gegeben Signal ?. Senkrecht auf und nieder bewegtes Mileh- oder 

werden in folgender Reihe: Fensterglas-Licht (Vorfahrt frei geradeaus). 

Signal 6. Im Kreise geschwungenes Licht (Vorfahrt B. Feststehende Lichter auf der Strecke, z. B. 

gesperrt), Ueberweglaternen, müssen bei geschlossenen Schranken in beiden 

» 5. Senkrecht aufund nieder bewegtesGrün-Licht | Richtungen dem Zuge entgegen Grünglas- Spitzenlicht und 
(Fahrtverminderung), Grúnglas-Fuíslicht zeigen. | 


C. Stock- und Mast-Signale. 


Tagesmarken 


Eege 


Nachtmarken 


hinten 


Nr. Fahr-Anweisung Bemerkungen. 
SE ` | Fufs-Lichter | © ee Fuls-Lichter 
1. | 2, We d 8. 0. 
1 nn 5a || wie bisher | wie bisher bay Stern Grün Zu Nr. 1 bis 18: 
i E (Blau) a) Zwischen Spitzen- 
ebe Ge und  Fuís - Licht 
S ` SE wie bisher | wie bisher Roth Grún ist ein lothrechter 
—— j]  — as Abstand von etwa 
Tas ‘ Ste i y 
3 Mei nn SE wie bisher | wie bisher Roth Grún aa Keen 
am Flügelmaste signalen, von etwa 
A ee ae ? 2m bei den 
4 nn el rc wie bisher | wie bisher Grün Grün Grün-Stern Mastsignalen er- 
am Flügelmaste eche 
K nn wie bisher | wie bisher SE b) Auf eingleisigen 
ene EES ae Strecken empfiehlt 
6 Desgleichen am drei- le bisher bisher sich an den Schet- 
flúgeligen Maste 2 š oo SE 
Vorfahrt frei geradeaus Grün-Stern eine Rothglas- 
7 am zweiflügeligen wie bisher bisher Grin N an 
Maste Stelle der Grün- 
en S glas - Sternblende 
Grün-Stern i 
Desgleichen am drei- zur Zurückhaltung 
8 wie bisher Grün 


feindlicher Fahr- 
ten von den frei- 
gegebenen Fahr- 
wegen. 


flügeligen Maste S 
Grün 


E Vorfahrt frei in die 
9 | Abzweigung am zwei- 
flúgeligen Maste 


Grün-Stern 


isher 
PEA Grún-Stern 


—s 


wie bisher Ww 


Griin-Stern 
Grün-Stern 


Desgleichen in die 


10 | Abzweigung a am drei- e bisher 


þ— 0 


wie bisher | w 


flügeligen Maste Grün 
Desgleichen in die Griin-Stern 
11 | Abzweigung b am drei- wie bisher | wie bisher Grün-Stern 
fligeligen Maste Griin-Stern 
2 Klappschei- 
ben bisheriger 
Fahrtunterbrechung vor Ve u er | 
2,5múberSo., wie in $ 
12 dem nachfolgenden 18 : Milch Grün 
E die obere Spalte 4 
Flügelmaste : 
" ohne die 
untere mit 
Grünglas 
E EE 2 Klappschei-| ` 
ben wie unter 
12, liegend oe 
Vorfahrt frei geradeaus wie in ‘ 
93 . d Or in. 
13 E E EE 14 |loder stehenc Spalte 4 rún Grün-Stern 


in gleicher 
Richtung mit 
der Bahn 


Lean, e Sach 
SER > ae Be S as 
NE e 
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Es wird nach Vorstehendem einleuchten, dafs die Doppel- 
licht-Signale der bestehenden Signalordnung nach mehreren 
Richtungen hin überlegen sind, und dafs sich kein Einwand 
gegen sie erheben -láfst, welcher nieht in weit stärkerm Malse 
auch für den bestehenden Zustand gilt. 

Anderseits ist ohne Weiteres erkennbar, dafs die vor- 
handenen Signaleinrichtungen nur ganz unwesentlicher Vervoll- 
ständigungen bei einer Umänderung nach der vorgeschlagenen 
Richtung bedürfen würden, daher läfst sich auch der Finwand 
zu hoher Kosten kaum dagegen halten. 


MI. Signal 19 und 20. 


Die Anwendung der Signale 19 und 20 führt zu Schwierig- 
keiten im Falle der Anmeldung von »Nachschiebe-Lokomotiven, 
welche folgen oder zurückkehren. « 

Hierbei sind zwei Fälle möglich. Entweder wird die 
Schiebelokomotive vom geschobenen Zuge als Folgefahrt ange- 
zeigt oder sie wird als Zugschluls betrachtet. — Bleibt. sie 
am Zuge bis zu dessen nächster Haltestation, so entstehen im 
zweiten Falle, abgesehen von dem durch das Umstecken der 
Schlufsscheibe bedingten Zeitaufwande keine Schwierigkeiten, 
weil hier die Zugspitze die Rückfahrt der Schiebelokomotive 
anzeigen kann. 

Folgt aber die Schiebelokomotive dem geschobenen Zuge 
bis zu seiner nächsten Haltstation, nachdem sie ihn unter- 
wegs verlassen hat, so erscheint es richtiger, sie als nach- 
folgende Sonderfahrt aufzufassen. — Soll sie dann unmittelbar 
nach ihrer Ankunft wieder zurückfahren, so muís sie ihre 
Gegenfahrt selbst angezeigt haben, weil andernfalls Signal 20 
an der Zugspitze das Signal 19 am Zugschlusse aufheben würde. 

Das hiernach am Schornsteine der Schiebelokomotive zu 
führende Signal 20 wird aber in der Regel von der Stirnwand 


des letzten Wagens derart gedeckt, dafs es die Wärter und 
Arbeiter auf beiden Seiten der Strecke leicht übersehen und 
dann in der Erwartung des 15 minutigen Vorläutens überrascht 
werden. 

In diesem Falle würde es zur Erhöhung der Betriebs- 
Sicherheit beitragen, wenn das Signal 20 abweichend von der 
bestehenden Vorschrift nach Art des Nachtsignales 17b bei 
Tage wie bei Nacht gegeben werden dürfte. 

Folgt anderseits die Schiebelokomotive bei gleicher Signal- 
gabe nicht bis zur nächsten Haltestelle des geschobenen Zuges, 
so wird die Reststrecke des letztern unzutreffender Weise auf 
das Eintreffen einer Folgefahrt vorbereitet, ohne dafs durch das 
Löschsignal Abhülfe gegeben werden kann, worunter Bahnunter- 
haltung und Streckenbegang unter Umständen ganz empfindlich 
leiden. 

Aufserdem besteht noch für die wirkliche Nachschiebe- 
strecke dieselbe Schwierigkeit hinsichtlich des Signales 20 an 
der Schiebelokomotive wie im vorigen Falle. 

Durch Aufnahme zweier Bestimmungen etwa folgenden 
Inhaltes lassen sich diese Verhältnisse besser ordnen: 

Zu Signal 19. 
» Nachschiebe-Lokomotiven, welche den geschobenen Zug 

»vor dessen nächster Haltstation verlassen, und ihm folgen, 

»sind durch Signal 19 am Schlusse des geschobenen Zuges 

»anzuzeigen. 

»Dies hat zu unterbleiben, wenn die Schiebelokomo- 

»tive unmittelbar nach dem Verlassen des Zuges auf freier 

»Strecke zurückfährt. 

Zu Signal 20. 
» Nachschiebe-Lokomotiven, welche ihre eigene Rück- 

»fahrt anzeigen sollen, haben das Signal 20 bei Tage 

»wie bei Nacht in Form des Nachtsignales 17 b zu führen. 


Der Fufslaschen-Stofs, Bauart Phoenix. 


Von Ph, Fischer, Betriebschef zu Laar bei Ruhrort. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tafel X. 


Die Actien-Gesellschaft Phoenix in Laar bei Ruhrort fertigt 
schon seit längerer Zeit für Strafsenbahnschienen ihrer Bauart 
Fuls- oder Kremplaschen*) an, welche in der eigentlichen 
Laschenkammer wie gewöhnliche Laschen anliegen, deren unteres 
Ende aber um den Schienenfuls herumgreift und diesen fest 
und überall anliegend umschliefst. Die genannte Gesellschaft 
hat mit der Einführung dieser Laschen grolse Erfolge erzielt, 
da dadurch die Mängel, welche dem Stolse trotz Blattstofs- 
oder Halbstofsverlaschung immer noch anhaften, wirksam be- 
seitigt werden. Die Bewegungen im Stofse werden beseitigt 
und die Stofsverbindung ergiebt einen ruhigen Uebergang der 
Achsen, so dafs die Fahrt zwischen den Stolsschwellen ebenso 
ruhig ist, wie zwischen den Mittelschwellen. 

Nicht nur für neue Gleise wird die Fufslasche zur An- 
wendung gebrächt, auch alte Gleise, die, sonst noch gut er- 


*) Organ 1898, $. 8, 


| 


halten, in den Stöfsen schlecht geworden und für elektrischen 
Betrieb nicht mehr brauchbar waren, sind mit Hilfe von Fuls- 
laschen wieder hergestellt und für viele Jahre für elektrischen 
Betrieb benutzbar gemacht worden. Da die ersten Fulslaschen 
schon vor mehr als drei Jahren zur Einführung gelangt sind, 
konnte man sich ein abschliefsendes Urtheil über sie bilden, 
und es steht heute fest, dafs sie sich ganz vorzüglich bewähren, 
dafs sie dem Stofse nach vielen anderen vergeblichen Versuchen 
den sichern Halt geben, den der Stofs haben muls, um dem 
Hämmern der Wagen erfolgreichen Widerstand zu leisten. Der 
vergossene Stols nach Bauart Falk*) ist dadurch überflüssig 
geworden, weil die mit Fuíslasche verlaschten Stölse einfacher 
und billiger sind und den Vortheil haben, dafs die Gleise ge- 
gebenenfalls umgelegt werden kónnen, was bei Falk nicht 
möglich ist. Auch kommen keine Brüche vor, wie mehrfach 


*) Organ 1898, S. 146. 
SE 
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in Berlin, wo viele Stölse nach Falk vergossen sind. Man 
hat den neuen Laschen anfangs nur bei wenigen Gesellschaften 
Werth beigelegt. Erst nach und nach hat man sich der be- 
deutungsvollen neuen Stolsverbindung zugewandt und heute, 
nachdem ihr Werth erkannt ist, werden Fufslaschen von fast 
allen Stralsenbahngesellschaften verlangt und verlegt. 


Dieser durchschlagende Erfolg hat die Actien-Gesellschaft 
Phoenix veranlalst, Schritte zu thun, um die Einführung der 
Fulslasche auch bei Hauptbahnoberbau anzustreben, dic Strafsen- 
bahnen sind hinsichtlich der bessern Durchbildung der Stols- 
verbindungen den Hauptbalmen vorausgeeilt. Nachdem nun 
die ersteren mit der Fuíslasche unter schweren Fahrzeugen 
Erfolg gehabt haben, entsteht die Frage, ob durch diese 
‚aschenart nicht auch für Hauptbahnen eine wesentliche Ver- 
besserung der Stofsverbindungen zu erzielen ist. Die Abb. 1 
bis 8 auf Tafel X zeigen die Verlaschung der Staatsbahn- 
Schiene 8a mit den neuen Laschen. Dabei ist eine Länge der 
Laschen von 550'"" vorgesehen. Die Stolsschwellen stofsen 
an die Laschenenden und diese sind in Anbetracht der hohen 
Beanspruchung, die sie ohnehin zu erleiden haben, von der 
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Aufgabe der Verhinderung des Wanderns der Schienen befreit. 
Letztere ist gemäls Abb. 4 bis 7 Tafel X für Holz- oder 
Stahlschwellen einer Mittelschwelle auferlegt. *) 


Die Eisenbahn-Direction Essen hat mit einer Anzahl solcher 
Laschen den ersten Versuch gemacht; es dürfte sich empfehlen, 
den anscheinend aussichtsvollen Versuch weiter auszudehnen. 


Zum Schlusse sei noch erwähnt, dafs die Fufslaschen um 
so besser und fester sitzen, je weniger der Schienenfuls geneigt 
ist. Falls also die Staatsbahnen zur Einführung der neuen 
Laschen übergehen sollten, wäre es empfehlenswerth, dem Fulse 
eine geringere Neigung zu geben, also statt 1:4 etwa 1:6 
oder 1:7; dadurch würden die Bolzen noch mehr entlastet. 
Jedenfalls muís aber die Oberkante des Fulses gerade und nicht 
gebrochen sein. Die Schienen 6d und 6b eignen sich deshalb 
zur Anbringung von Fulslaschen weniger gut, als Querschnitt 8a. 

In einem weitern Berichte wird die Wirkungsweise der 
Fuíslaschen an Hand von Druckversuchen zahlenmälsig nach- 
gewiesen werden. | 


*) Vergl. Anordnung der Pennsylvaniabahn, Organ 1899, S. 18. 


Lokomotiv - Dampflautewerk 


von U. Busse*) in Posen. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 18 auf Tafel X, 


Das im Allgemeinen zuverlissig arbeitende Lato wski’sche 
Dampfläutewerk **) besitzt bei kalter Witterung den Uebelstand, 
dafs sich die Dampfkammer während der Läutepausen abkühlt 
und einen theilweisen Niederschlag des Betriebsdampfes ver- 
ursacht, so dals dieser anfänglich nicht im Stande ist, das 
Schlagwerk in Bewegung zu setzen. 

Begünstigt wird der Dampfniederschlag des Dampfes noch 
dadurch, dafs sich in der Kammer in Folge ungünstiger An- 
ordnung der Entwässerungsvorrichtung nach der Abstellung des 
Dampfes ein luftverdiinnter Raum bildet, der den Abfluls des 
niedergeschlagenen Wassers verzögert, so dals der vom Kessel 
kommende Dampf, welcher durch das Entwässerungsrohr strömen 
muls, gezwungen wird, eine Wassersäule zu durchbrechen, um 
in die Kammer zu gelangen. 

Bei starkem Froste gefriert ferner bisweilen das im Rohre 
und in der Kammer zurückbleibende niedergeschlagene Wasser 
und versperrt dem Dampfe den Weg zur Kammer, wodurch das 
Läutewerk vorübergehend betriebsunfähig gemacht wird; auch 
kommt hin und wieder cin Zerfrieren der Dampfkammer vor. 


Das nachstehend beschriebene verbesserte Dampfläutewerk 
von Busse ist von diesen Uebelständen frei und wirkt auch 
bei strenger Kälte in zufriedenstellender Weise. 

Die hauptsächlichsten Merkmale, durch: welche sich das 
verbesserte Läutewerk von der Bauart Latowski unterscheidet, 
sind folgende: 


Y) Organ 1888, 8. 292; 1890, S. 22; 1897, S. 236. 


*) D, R. P. Nr. 94694 und D. R. G.-M. Nr. 66 607. 


| Schutz der Dampfkammer gegen Abkúhlung durch Um- 
húllung mit einem Metallmantel (z, Abb. 8 Taf. X) und Aus- 
| füllung des Zwischenraumes mit einem die Wärmeausstrahlung 
hindernden Stoffe ; , Ä 
Anordnung getrennter Leitungen (c und b, Abb. 8 Taf. X) 
für Frischdampf und Abwasser ; 
Verlegung der Mündung des Dampfzuführungskanales (c, 
Abb. 8 Taf. X) vom Boden in den obern Theil der Kammer, 
behufs ruhigen Ansammelns des Niederschlagwassers während 
des Läutens und Trockenhaltung des Dampfes; 
Anordnung einer einstellbaren Dampfheizeinrichtung, mittels 
welcher die Kammer bei geöffnetem Wasserableitkanale (b, Abb. 8 
Taf. X) während der Läutepausen vorgewärmt wird. 


Weitere erwähnenswerthe Verbesserungen sind die Ver- 
wendung eines stählernen Ventilstiftes mit Messingüberzug an 
Stelle des wenig haltbaren, der Stauchung unterliegenden Roth- 
gulsstiftes; ferner ein den Hub des Schlaghebels begrenzender 
federnder Anschlag, durch welchen die Schlagwerktheile mehr 
geschont werden, als dies bei dem starren Anschlage des 
Latowski'schen Läutewerkes der Fall ist. Das den Schlag- 
hebel tragende, dem Verschleilse oder Bruche am ehesten aus- 
gesetzte, gulseiserne Gelenk (q, Abb. 8 Taf. X) ist nicht, 
wie bei dem Latowski’schen Läutewerke mit dem Dampf- 
kammergehäuse .aus einem Stücke gefertigt, sondern bildet einen 
Ansatz der Verschlufskappe. Eine etwa nothwendig werdende 
Auswechselung der Verschlulskappe verursacht natürlich erheb- 
lich weniger Kosten, als der andernfalls erforderliche Ersatz 


ne un end 


des Dampfkammergehäuses; ferner gestattet diese Anordnung | fast augenblicklich die frühere Dampfspannung wiederhergestellt 


schnelles und bequemes Nachsehen des Ventilsitzes und des 
Ventile. Zwischen dem Klóppel und dem aus Federstahl ge- 
fertigten Schlaghebel, mit. welchem der erstere durch Schraube, 
Mutter und Splint fest verbunden ist, befinden sich eine Anzahl 
gleich starker Scheiben. Falls sich der Klöppel nach längerm 
Gebrauche an die Glocke anlegen sollte, wodurch der Klang 
beeinträchtigt wird, kann der Klóppel durch das Ausschalten 
einer der zwischen Klöppel und Hebel befindlichen Scheiben 
und Wiedereinfügung zwischen Hebel und Mutter wieder von 
der Glocke abgebracht werden. Das Abnehmen und Nachrichten 
des Schlaghebels entfällt also. Erstere nur wenig Zeit erfor- 
dernde Verrichtung kann nöthigenfalls vom Lokomotivführer 
selbst vorgenommen werden. 


Die Wirkungsweise ist folgende. Der Dampf tritt bei 
wagerechter Stellung des Handgriffes g (Abb. 10 u. 12 Taf. X) vom 
Kessel durch die Kanäle e, w und das Dampfzuführungsrohr c 
in die Kammer a, hebt das Kolbenventil y mit dem lose auf- 
ruhenden Schlaghebel r und entweicht, sobald das Ventil am 
Ende des Hubes angelangt ist, durch die zwischen dem untern 
Kolbenrande und dem Ventilsitze entstehende Oeffnung in den 
Hohlraum x und von dort durch den Abzugkanal | in das Freie. 
Da durch das enge Dampfzuführungsrohr c in dem gleichen 
Zeitraume nicht ebensoviel Dampf in die Kammer nachströmen 
kann, als durch die Ventilöffnung entweicht, tritt in der Kammer 
eine Spannungsminderung ein, welche bewirkt, dafs das Ventil 
mit dem Schlaghebel wieder zurückfällt, wobei durch den An- 
schlag des Klöppels die ‘Glocke zum Ertönen gebracht wird. 
Durch das Zurückfallen des Ventiles wird in der Dampfkammer 


und das Spiel beginnt von neuem. Durch Regelung des Dampf- 
zuflusses mittels des Handgriffes g kann die Schlagfolge be- 
schleunigt oder verlangsamt werden. Bei senkrechter Stellung 
des Handgriffes g ist der Dampfkanal e in Folge der Quer- 
stellung des Kanales w im Küken o geschlossen, der Ableit- 
kanal b dagegen geöffnet und so dem Niederschlagwasser, 
welches sich während des Läutens in der Kammer angesammelt 
hat, der Abflufs freigegeben. 

Zur Verhinderung des Abkühlens der Kammer während 
der Läutepausen wird sie im Winter geheizt. Zu diesem Zwecke 
ist ein durch einen Hahn t (Abb. 11 u. 13 Taf. X) verschlielsbarer 
und in das Dampfrohr e mündender, enger Kanal s vorgesehen. 
Der Heizdampf gelangt vom Kanale e aus durch die Kanäle v, 
w im Küken o, den u-förmig gekrümmten Kanal s und das 
Dampfrohr e in die Kammer a, woselbst er seine Wärme ab- 
giebt und sich verdichtet. Das durch die Verdichtung ent- 
stehende Wasser fliefst gleich nach dem Entstehen durch den 
geöffneten Ableitkanal b in das Freie. Die Gänge des Aanales s 
können behufs Reinigung nach Entfernung der Schrauben u, u, u, 
in gerader Richtung durchstolsen werden. 

Eine zweite Ausführungsform ist in den Abb. 16 bis 18, 
Taf. X dargestellt. 

Die Anfertigung und Lieferung des patentierten Läute- 
werkes erfolgt durch die Firma Julius Pintsch in Berlin. 

Zur Zeit sind im Direktionsbezirke Posen acht derartige 
Läutewerke mit gutem Erfolge im Betriebe, die Einführung in 
anderen Bezirken steht nahe bevor. 


Ueber den Anschlufs von Blocklinien an Stellwerksanlagen mit elektrischem Fahrstrafsen- 
| e Verschlusse. 


Von M. Boda, hon. Docent an der k. k. böhmischen technischen Hochschule und Eisenbahn-Oberingenicur i. R. in Prag. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel VI und 9 bis 18 auf Tafel VII. 
(Forts. von S. 31.) | 


1.4) Das Stellwerk ist nach a) eingerichtet. 

4.A) Der Abzweigpunkt der beiden Blocklinien für die Fahrten 
von Sy nach Sı und Sy sowie der Blocklinie für die Fahrten 
von S, nach Sı und S, liegt im Stellwerke. 

Da das Stationsblockwerk unter der gemachten Annahme 
durch den Anschlufs der Stellwerksanlage an die Blocklinie 
keine Aenderung erleidet, so wurde es weggelassen, und es 
kommt nur die Einrichtung des Blockwerkes in C in Betracht. 

Im Stellwerk sind die Weichenhebel und die Weichen- 
verschlufsknebel in der Mitte, die Stellhebel der Signale I und II 
auf der einen, und die der Signale II und IV auf der andern 
Seite angeordnet. Aus diesem Grunde mufs das Stellwerk mit 
zwei Blockwerken verschen sein. 

In Abb. 7 Taf. VI ist die Anordnung der Blocksätze in 
den beiden Blockwerken angedeutet. 

Im linken Blockwerke ist der Blocksatz m,, welcher in 
die Blocklinie CS, eingreift, mit m, zu einem Doppelblocksatze 


vereinigt. Sowohl mittels m,, als auch mittels m, wird die 
ganze Signalgruppe I! I? II! und II? unter Blockverschlufs gce- 
legt. Im rechten Blockwerke sind aufser den Blocksätzen m, 
und m, noch m, und m, vorhanden und mit dem Blocksatze m, 
zu zwei Doppelblocksätzen vereinigt. Mitteis m, wird die ganze 
Signalgruppe III, III, IV’ und IV’, mittels m, II! und IV! 
und mittels m, IHI? und IV? elektrisch verschlossen. Der Block- 
satz m, greift somit in die Blocklinie CS, und 
S, ein, 

Dic in Rede stehenden Blocklinien sind zweidrahtigc. 


m, in dic gegen 


Für die Blockung der Züge von S, nach S, gelangen dic 


Blockleitungen L, und L,, für die Züge von S, nach S, die 


Blockleitungen L, und L.,, für die Fahrrichtung von S, nach S, 
die Blockleitungen L, und L, und für die Fahrrichtung von 
S¿ nach S, die Blockleitungen L, und L, zur Verwendung. Für 
die Fahrten, von S, und S, nach S}, bildet C den Endpunkt, 
für die Fahrten von S, und S, nach S}, und umgekehrt einen 
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AAA e 


Mittelblockposten, und für die Fahrten von S, nach S, und S, 
den Anfangspunkt der Blocklinie. 

Fir die Fahrten von S, und S, nach S, kommt die Block- 
leitung IL, oder Le und für die Fahrten von S, nach S, und 
S, die Blockleitung L, oder Le in Betracht. 

Der Blocksatz m, oder m, wird, wie bekannt, vor jedem 
Zuge vom Stationsblockwerke aus auf der Leitung L, oder Le, 
m, durch die Blockstelle F auf L,, m, durch D auf L, und 
m, auf Le durch E freigegeben. Beim Blocken der Signal- 
gruppe I!I? II 11? hinter einem von S, nach S}, verkchrenden 
Zuge mittels T,, wobei k, nach rechts gedreht ist, wird das 
Blockfeld m, roth geblendet, dabei das Stationsblockwerk auf 
L, und die hinterliegende Blockstelle D auf L, freigegeben. 
Der Blocksatz m, mufs unverändert bleiben. 

Für diese beiden Thitigkeiten bestehen die Formeln 

L, m, Elem, L, 


kis} ky, 
aus welchen sich durch Vereinigung die Schaltungszeichen 
E E 
Do... . Lime und k- ergeben. 
cC L, 


Der Blocksatz m, darf bei dieser Fahrrichtung nicht zur 
Wirkung gelangen, weil das Blockwerk in F, an dem der Zug 
nicht vorüberfährt, nicht in Thitigkeit versetzt wird, und bei 
vollkommen cingerichteten Blocklinien gar nicht in Thitigkeit 
versetzt werden kann, um den Blocksatz m, in C freizugeben. 

Für die Fahrrichtung von S, nach S,, wobei der Knebel 
k, nach rechts gedreht und m, freigegeben wurde, werden in 
Folge der Blockung des vorüberfahrenden Zuges beide Block- 
fenster m, und m, roth geblendet, das Stationsblockwerk dabei 
auf L, und das Blockwerk in D auf IL, freigegeben, und wenn 
der Zug die Blockstelle F verlassen hat, und durch diese ge- 
blockt wurde, so wird dadurch m, auf I, ausgelöst. 

Für diese Thitigkeiten bestehen die folgenden Formeln: 
aus welchen sich durch die Vereini- 
gung mit Rücksicht auf m, und m, 


kb für den Blocksatz m, und m, die 
Schaltungszeichen 
L E kb E 
9 Tm, 2 und L, m, -— und k- ergeben. 
) Ta Bee "o S 


Für die Fahrrichtung von S, nach S,, wobei der Knebel 
k, nach rechts gedreht wird, wird durch das Blocken hinter 
dem einfahrenden Zuge nur m, roth geblendet, dadurch das 
Stationsblockwerk auf IL, und das Blockwerk in E auf L; frei- 
gegeben. 

Die Schaltungszeichen, welche der Einrichtung des Doppel- 
blocksatzes m, my bei Iirfüllung der angegebenen Bedingungen 
entsprechen, ergeben sich aus den Schaltungszeichen 1), wenn 
darin statt L, IL, eingeführt wird. Sie lauten dann: 

2 und k E 
C A 

Beim Blocken eines Zuges von der Fahrrichtung H, Bu, wo- 

bei k, nach rechts gedreht ist, werden die beiden Blocksätze 


3) e e . e . L, m; 


m, m, ebenso, wie bei der Fahrrichtung 8,5, roth geblendet, 
dabei nebst. dem Stationsblockwerke das Blockwerk in E auf L, 
freigegeben. Die Freigabe des Blocksatzes m, erfolgt gleich- 
falls durch F auf I}. 


Die Schaltungszeichen des Doppelblocksatzes für diesen Fall 
ergeben sich daher aus den Schaltungszeichen 2), wenn darin 
statt L, L, eingeführt wird. Man erhält dann: 

e a e und um, and k=. 
5 c 0 

‘Soll der Doppelblocksatz m, m, die durch die Schaltungs- 
zeichengruppen 1), 2), 3) und 4) ausgedrückten Bedingungen 
erfüllen, so mufs für jeden dieser vier Fälle dessen Umschal- 
tung vorgenommen werden, was durch die Einwirkung der 
Knebel k,, k,, kg und k, auf Tasten erzielt wird, welche mit 
dem Doppelblocksatze entsprechend verbunden sein müssen. 


Um die mindestens erforderliche Anzahl solcher Tasten, 
die Art ihrer Verbindung untereinander, mit dem Doppelblock- 
satze, mit den Blockleitungen, mit c, k und E zu finden, müssen 
zuerst die Bedingungen festgestellt werden, welche vom Doppel- 
blocksatze, und dann die, welche von den einzelnen Knebeln 
zu erfüllen sind. Um die einfachste Schaltung zu finden, wird 
man durch den Doppelblocksatz alle die Bedingungen erfüllen 
lassen, welche alle vier Fälle gemein haben, und die Erfüllung 
der übrigen Bedingungen dann durch den betreffenden Knebel 
besorgen. Zu diesem Zwecke werden die den Knebeln ent- 
sprechenden Schaltungszeichen des Doppelblocksatzes in beson- 
dere Spalten untereinander geschrieben : 


Knebel 


Blocksatz my 


Blocksatz mg 


Da jede zweischlüssige Taste in zwei einschlüssige zerlegt 
werden kann, von denen dic cine nach oben, und die andere 
nach unten schliefst, so kann auch jedes Schaltungszeichen einer 
zweischlüssigen Taste in das Zeichen einer nach oben ein- 
schlüssigen und einer nach unten einschlüssigen Taste zerlegt 


werden. So kann z. B. das Zeichen 
y 0 
pu in pa und L-— zerlegt werden. 
E E o 
Danach ist k--- = k —, k — 
Ly O L; 
E E 0 
k- =k—, k, 
L; 0 L, 
m a m E m sl und 
3 L, 3 : 3 L, 
a Em Bo 
spo Hin" 37 
Ls : L, 
Wenn diese Auflösungen in die Spalten der Schaltungs- 
are: E E E E 
zeichen-Uebersicht statt der Zeichen k —, k .--, m, =-- und ac: 
L, L L, L, 


eingesetzt werden, so geht diese für den Doppelblocksatz über in: 
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Blocksatz my Knebel 


Blocksatz mg 


Aus dieser Uebersicht ist zu erkennen, dafs der Blocksatz 
m, in beiden Fällen k, und k, dieselben Bedingungen, nämlich 


nn 


L E 
E Mg, und m, — zu erfüllen hat. 


Sinne dieser ee einrichten und die Erfüllung der pa 


Man -wird ihn daher im 


dingung m, — i, dem Knebel k, und die der Bedingung m, — L 
Man wird Fe Knebel k, auf se 


, und k, auf die durch m, GN ausgedrückte, nach 
5 


dem Knebel d übertragen. 
durch m, — 
TL 


unten schlielsbare Taste einwirken lassen. 
Da der Blocksatz m, in allen vier Fällen k,, kọ, K} und k, 


die durch die Schaltungszeichen L, m, = k SC ausgedriickten 
Bedingungen erfüllen mufs, so wird man ihn nach diesen ein- 


richten, und die Bedingung ke durch k,, und k E durch k, 
` 5 


erfúllen lassen. Der Knebel k, wird dann auf die durch ko 


und k, auf die durch k y ausgedrückte einschlüssige Taste ein- 


5 
wirken, 


Werden die Tasten, auf welche die Knebel k,, k,, k, und 
k, einwirken,. mit (9,) bezw. (òs), (9,) und (ô,) bezeichnet, so 
läfst sich das Schaltungszeichen des Doppelblocksatzes in der 
folgenden Form S 


0 
m m (9.,) D 
E P 3 2 
"mm. )L,m, — E Ls 


, (Uy) k- 


NE — As (Vo) m = 5 
#7, (ò) ... k, 


0 
My L, (9,) E k, 


schreiben und danach ist das linke Blockwerk im Stellwerke 
einzurichten. 

Beim Blocken der Signalgruppe III!, III, IV!, IV? hinter 
einem von S, nach S, verkehrenden Zuge mittels der Doppel- 


blocktaste T,, wobei k, nach rechts gedreht ist, werden beide 


Blockfenster m, m, geblendet, dadurch das Stationsblockwerk 
auf L, und F auf L, freigegeben. Für die Freigabe und 
Blockung der beiden Blocksätze bestehen in diesem Falle die 
Formeln: 

L, m, E | cm, Ly 


Le m; E | km, La, aus welchen sich durch Vereinigung 


k E die Schaltungszeichengruppe 
E 10 L E 

Bi, L, m, —, k— und —m, — ergiebt. 
) 2 200 kh 


Für die Fahrrichtung von S, nach $,, wobei k, nach rechts 
gedreht ist, kommt beim Blocken der genannten Signalgruppe 
der Doppelblocksatz T, zur Anwendung, wobei gleichfalls beide 
Blocksätze m, m, roth geblendet, das Stationsblockwerk auf L, 
und das Blockwerk in F auf L, freigegeben wird. Die aus 
den Freigabe- und Blockformeln dieses Doppelblocksatzes ent- 
springende Schaltungszeichengruppe ergiebt sich aus der Gruppe 5), 
wenn darin m, statt m, und Le statt L, gesetzt wird: 

E E Lg E 
6) L, m, EE 4 L 
Fúr die Einfahrten von S, nach S, und S, in die be- 
treffende Blocklinie werden beim Blocken des betreffenden 
Doppelblocksatzes m, m, oder m, m, beide Blockfenster roth 
geblendet, das Blockfenster der Blockstelle F bleibt jedoch da- 
durch unberührt. Für die Freigabe und Blockung des Doppel- 
blocksatzes m,m, hinter einem von S, nach S, verkehrenden 
Zuge, wobei k, nach rechts gedreht ist, gelten die Formeln 


L, m, E i aus denen sich durch Vereinigung 
m, E| On? 72 nach m, und m, die Schaltungs- 
8 5 ,|km,E, 2 : 
k E zeichengruppe : 
H E E L, E , 
IW $ L, Mo SS hos ES m, E ergiebt. 


Die für die Freigabe und Blockung des Doppelblocksatzes 
m,m, hinter einem von S, nach S, abgelassenen Zuge bei nach 
rechts gedrehtem k, bestehenden Formeln führen zu der Schal- 
tungszeichengruppe : 

ss ag My 


8) 

ce’ o? k 
welche aus 7) erhalten wird, wenn darin L, statt L, und m, 
statt m, gesetzt wird. 

Aus diesen vier Gruppen ist zu ersehen, dafs die zwei 
Doppelblocksätze m,m, und m,m, bei jeder Fahrrichtung andere 
Bedingungen erfüllen, und dafs es auch hier nothwendig ist, 
für sie eine Umschaltung durch die Einwirkung der Knebel auf 
bestimmte Tasten durchzuführen. 

Die Uebersicht über die vier Gruppen wird durch folgende 
Zusammenstellung erleichtert: 


E `, 
x m, E, 


m5 
e = 
Ly 


Ws 
k ” E 


ks 


kg 


La 
- -mE 
k A 


Kncbel 
| 
| 


Ly me $, k u kr 


La me mE, k E 
c 0 


Da die durch den Blocksatz m, zu erfüllenden Bedingungen 
bei allen vier Fahrrichtungen dieselben sind, so erleiden seine 
Schaltungszeichen keine Aenderung, dagegen erscheint cs noth- 
wendig, die Schaltungszeichen der Blocksätze m, und m, um- 
zuformen, weil diese verschiedenen Bedingungen unterliegen. 


; CS Ma L, ist — Ma My My L, und 
Dre eg 
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a ap. 


Ly 
k 
sehen, dafs während das eine Ende der Blockspule m, oder m, 


mit der Achse der durch diese Schaltungszeichen ausgedrückten 
zweischlüssigen Taste, also in der Ruhezeit mit L, oder L, und 
während des Blockens mit k leitend zu verbinden ist, das 
andere in beiden Fällen an die Erdleitung angeschlossen sein 
muls. Dieser dauernde Anschlufs der Blockspule an E kann 
jedoch nicht nur durch ihre unmittelbare Verbindung mit E, 
sondern auch durch die Einschaltung zweier einschlüssiger Tasten 
zwischen m, oder m, und E erreicht werden, von denen die 
eine in der Ruhezeit nach oben, und die andere beim Blocken 
nach unten schliefsbar ist, wenn die Achsen beider Tasten mit 
m, oder m, verbunden und die beiden Schlufsstücke an E an- 


geschlossen werden. Auf Grund dieser Ueberlegung läfst sich 
das Schaltungszeichen 


x E . š . È: CH - . BR an 
Aus den Schaltungszeichen E m, E und = m, E ist zu er- 


I 


A m s und 
B] m Geen Mee 
EM 4, o ) 4 E 


k 

L L 0 

y mb in = Ms, M5 > Ms qy zerlegen. 
Wenn die Werthe fir die zerlegten Schaltungszeichen in 


die Uebersicht eingesetzt werden, so geht diese über in: 
EE 


m, E in 
S k 


4 


| 
m4 mə | ms Knebel | 
_ E E [Lg E o WW 
| Le ma SS? k- T Ins, ms- ms e ks 
Le E o E.E 
T mM, O m, k- 
E E E 0 
| Le mə RE VC e m5, CERN m5 
P E o|. E E 
SC m4, M4 > M4 > Le ma Se? k- 
AAA A A EE 
L ás du L 
IL | IL | (wa) La = a) 


ol Rechte Hälfte des Stellwerkes. 


E 


Die Erfüllung der durch die Schaltungszeichen L Ma, m,- 


k 
ausgedrückten Bedingungen wird dem Blocksatze m,, die der 


Bedingungen L, m, a kŠ dem Blocksatze My, die der Be- 


L E `’ RR 
dingungen Se Mig, Ms — dem Blocksatze m,, die der Bedingung 


dem Knebel E 


m 
5 5 
L, 


, die der Bedingung m, e dem Knebel ke, 


die der Bedingung m, = dem Knebel-k,, und die der Bedingung 
0 


N,5 


dem Knebel k, übertragen. 
Die einschlüssigen Tasten, auf welche diese Knebel ein- 
wirken, werden mit (85), (òc), (9) und (ô) bezeichnet. 


Die Schaltungszeichen fir das rechte Blockwerk lassen sich 
mit Ausschlufs des Fahrstrafsen-Blocksatzes m,-in folgender Form 


0 
hate IK, 


E 


ER E 
(Yi) SE My, (V's) Ma > (u) Le m, ES 


L E 
Se Die, (Yo) Mm; D 


0 


E 0 ! 
ws) kk, (Y) mg = (ðr): 


m, = (84). se Kg 
schreiben und danach ist das rechte Blockwerk im Stellwerke 
Abb. 7 Taf. VI eingerichtet. Das Schaltungszeichen für den 
elektrischen Theil des Stellwerkes, nämlich für die Signal- und 
Fahrstrafsen-Blocksätze und für den Fahrstrafsen-Anzeiger läfst 
sich in der nachstehenden Form darstellen: 


Linke Hälfte des Stellwerkes. 


L E E WE WE WE WE 
(V1) = m3 (u1) Ly my EN l my ER ly 21 Tm E lo a2 Tm E 3283 Tm E l4 24 Tm E 
WwW" E 
(Vo) mg SC (ug) k = (x) (1) (92) (93) = 
Or wa 0 
k Ts Mg Le k Ls ms SES 
(01) (82) (ds) (94) 
ky kz kg k4 


L 
| KW La = 


as WE ag WE az WE ag WE E ey ; E Lg 
l5 E me E 6 1 me E ly 1 mo E 8 mo E l Ma e A 1) k m4 (u 1) Lo ma e (yı) k m5 
(95) (06) (97) (es) (x’) (v’s) m4 : | (u‘s) k = (ye) ms "= 
0 E oo E | 
m5 La M4 G 5 E 4 E 
ED (de) (97) (dg) 
ks ke ky kg 


worin die Doppelblocksätze durch dicke Theilstriche angedeutet sind, 


J AN ners nerf? ARA Ye tee tte H 
EE 
SE LE ue A e ef et: 

A3 CL SCH Aa $e SS * 
: ann - 
Pd. 


Die Wecktasten éw’), (Ww), (w,), (Wa) und (w'") werden | Schaltungszeichen für das Stationsblockwerk, welchem der Schal- 
in die Leitungen L,, Le L,, Ls, L, und die Wecker Wi, W” | tungsgedanke der Abb. 84 Taf. XI Organ 1898 zu Grunde 
und WI in Lẹ, Le und Le eingeschaltet. liegt, angeführt werden. 

Der Vollständigkeit halber möge auch das nachstehende | 


ge | = 
| | Alles | f) Stationsblockwerk, (Wo) 1 a | 
Lımı we Im AT m2 — | Lome > 
w JL Gei Lei mi | es) | te | e _(o) | ed | ou |) 
© k ke ` kg | | 
Einfahrten Ausfahrten | 
Nach diesem Schaltungszeichen wurde seinerzeit das Stell- In 1 und 1, sind die Wecktasten (u,) und (u,) zur An- 
werk im Westbahnhofe Budapest eingerichtet, die Schaltungsart | kündigung der Fahrstrafsen und in L, und L, die Wecker W, 


wurde damals vom Verfasser auf dem Versuchswege entworfen. | und W, eingeschaltet. (Forts. fulgt.) 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


. Allgemeines, Beschreibungen und Mittheilungen von Bahn-Linien und -Netzen. 


Anlage der Central-London-Bahn *). Antrieben auf den beiden Achsen, sie sind 8839 mm lang, 2946 mm 
(Engineer 1898, II, Novbr., S. 490, mit Abbildungen und Zeichnungen). | hoch und 45 t schwer. Die Lokomotive zieht sieben Wagen 
Hierzu Zeichnung Abb. 2, Tafel XI. mit 336 Plätzen und 105t Gewicht. Trotzdem alles andere 


Die Stromzuleitung erfolgt durch eine 42 kg/m schwere elektrisch betrieben wird, ist die Westinghouse Luftbremse 


Mittelschiene auf mit Theeröl getränkten Holzquerschwellen. | *bgefihrt. 


Für jedes Gleis ist diese Schiene in vier Längenabschnitte Der Haupt-Betriebs-Bahnhof in Sheperd’s Bush ist in 
getheilt. Der Dreiphasen-Strom wird von sechs Stromerzeugern | Abb. 2 Taf. XI dargestellt; die Gesammtmalse sind 305 >< 244 ™, 
von je 850 K. W. Leistung und 36t Gewicht geliefert, von Wie die Abb. 2 Taf. XI zeigt, ist hier neben der Kraftanlage, 
denen man jedoch zwei als Bereitschaftsmaschinen zu betreiben | dem Wagen- und Lokomotivschuppen eine vollständige Werk- 
denkt. Die Reynold’s-Corliss Niederschlags- Maschinen | Statt für Ausbesserung und Unterhaltung der Wagen und Loko- 
geben bei 94 Umläufen eine Zylinderdampf-Arbeit von je 1300 motiven erbaut. Die Gleislänge des Bahnhofes beträgt rund 
P. S. Jeder der paarweise aufgestellten Babcock-Wilcox- | 5 km. Bei der Erbauung sind die Baumaschinen von einer 
Kessel verdampft bei 322 qm Heizfliche stündlich 5440 kg vorläufigen Kraftanlage elektrisch betrieben. Entwurf und Aus- 
Wasser bei 10,5 at Spannung. führung standen unter der Oberleitung von Sir John Fowler, 
Die Lokomotiven ruhen auf zwei Drehgestellen mit je zwei | Sir Benjamin Baker und Basil Mott, dem Nachfolger 
= Greathead’s. Die Electric Traction Co. hat den ganzen 

*) Organ 1897, S. 87; 1896, S. 169. Bau für etwas über 60 Millionen Mark übernommen. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Tunnelvortrieb der Central-London-Bahn "1. | | dargestellt sind; die Ausführung hatte die Firma W. Scott 
(Engineer 1898, II, Novbr., S. 490, mit Zeichnungen und Abbildungen.) | & Co. übernommen. 
Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel XI. Der Untergrund war der in London übliche Thon mit 


Der Tunnelvortrieb der Central-London-Bahn wurde im | Findlingen bis über 1™ Durchmesser, nur auf kürzerer Strecke 
Wesentlichen nach dem Verfahren Greathead's**) mit einer | wurden harter, rother Thon mit weilsen Sandlagern und harter 
von Thomson angegebenen Einrichtung für Schild und Maschinen | Kalkfels angetroffen. In diesen Bodenarten war das mehrfach 
vorgenommen, deren wesentliche Theile in Abb. 1 Tafel XI | in weichem Thone verwendete drehbare Messerrad ausgeschlossen, 

| | _ | auch sollte die Grabmaschine vom Schilde völlig getrennt sein, 
ei Organ 1897, S. 87; 1896, S. 169. | damit im Falle des Auftretens von Wasseradern der Handbe- 
PI Nähere Angaben siehe Organ 1897, S. 42. | trieb in jedem Augenblicke sofort aufgenommen werden konnte. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XXXVI. Band. 3. Heft. 1899. 10 
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Die Maschine ist ein Trockenbagger, dessen Leiter lothrecht und 
wagerecht schwingend eingerichtet ist und der mittels Maschinen- 
kraft auf einem Gleise vor und zurück gefahren werden kann. 
Alle diese Bewogungen kónnen auf mehrere bestimmte Vortriebs- 
malse für selbstthätigen Vortrieb eingestellt werden, dabei wird 
aber zugleich die Leiter in jeder beliebigen Stellung steif ge- 
halten, Die 5,18" lange Leiter besitzt eine Spannschraube 
zur Streckung der Kette bei eintretender Abnutzung. Die 37 
Fimer haben nur te=. Form mit Meilselzähnen an der Vorderkante, 
linten ist die Leiter auf einem Drehtische befestigt, welcher 
drehbar auf dem Maschinenwagen ruht. Der letztere hat eine 
1,727 ™ hohe, 1,524" weite Durchfahrtöffnung, damit die 
Förderhunde durch ihn hindurch unter die Leiter fahren können. 


Auf dem Ilinterende trägt die Maschine einen elektrischen 
Antrieb für 200 Volt Spannung und 100 Amp. Stromstärke. 
Von diesem wird eine auf dem Drebtischo gelagerte Längswelle 
bewegt, von der aus die verschiedenen Bewegungen bewirkt 
werden. Vorn trägt die Welle das Kegelrad, das die Kette 
bewegt, mitten wird mittels Kegelrad, Schnecke und Schnecken- 
rad die Seiltrommel zum Heben und Senkon der Leiter bedient 
und hinten erfolgt auf gleiche Art die Drehung eines Rades 
zum Umschwingen des Tisches; Reibungskuppelungen ermög- 
lichen die Anstellung jeder Bewegung unabhängig von der 
andern. Die Vor- und Rückwärtsbewegung wird durch zwei 
unter dem Tische liegende Seilräder bewirkt, deren Antriebs- 
welle durch den Drehzapfen des Tisches nach unten geht; die 
Seile dieser Rider werden vorn und hinten in der Tunnelwand 
verankert. Da die Bewegungen alle durch Schnecke und Schnecken- 


rad erfolgen, so ist jeder Theil ohne besondere Mittel festge- 
stellt, wenn die Bewegung der betreffenden Schnecke aufhört; 
Gegen zerstörende Wirkungen unerwartet angetroffener Hinder- 
nisse hat der Antrieb eine selbstthätige Stromunterbrechung. 
Der Antrieb kann auch umgesteuert werden, um die Eimer 
von angetroffenen Hindernissen frei zu machen. Die Steuer- 
hebel für alle Bewegungen, für den Rückwärtsgang und für 
einen zehnstufigen Widerstand sind in einem links angebrachten 
Führerstande vereinigt. 


Die Abb. 1 Taf. XI zeigt zugleich die Vortriebseinrich- 
tung mit Schneide und Pressen. Ist nach Einziehung der Pressen- 
stempel ein neuer Mantelring eingesetzt, so schneidet der Bagger 
bis 60 cm vor die Schneide vor, wobei nur oben und an den 
Seiten ein geringer der Leiter nicht zugänglicher Rand stehen 
bleibt. Dieser brauchte nur im Felsen besonders beseitigt zu 
werden, in den übrigen Bodenarten drückte die Schneide ihn 
beim Vorschieben ab. Wenn der Bagger alles Erreichbare 
weggenommen hatte, wurde er 3,5 m zurückgezogen, um für das 
Vorpumpen des Schildes Platz zu bekommen, Während des 
ersten Theiles der Arbeit dauerte das Baggern für ein Ringstück 
11/, bis 1°/, Stunden, das Vorpumpen des Schildes, das Ein- 
ziehen der Pressen und das Einsetzen des Ringes ebensolange ; 
später sind jedoch bis zu acht Ringen an einem Tage eingesetzt. 
Durchschnittlich war die Leistung drei Ringe von je 508 mm 
Liinge in einer Schicht von zehn Stunden, dabei waren ein- 
schliefslich des Maschinenführers anfangs acht, später sechs 
Mann vor Ort angestellt, bei Handarbeit vierzehn. 


IA ei 


Bahn-Oberpbau. 


Messung der Durchbiegungen der Gleise unter dem fahrenden Zuge. 
(Bulletin de la commission internationale du Congrés des chomins de 
fer 1898, November, Nr. 11, S. 1437.) 

Ingenieur A. Wasiutyuski erstattet einen sehr beach- 
tenswerthen Bericht über Messungen von Schienendurchbie- 
gungen, dessen wesentlichste Punkte wir hier mittheilen, auf den 
aber noch in ausführlicher Bearbeitung zurückkommen 
Die Arbeit stützt sich auf eingehende Beobachtungen, 
die im Jahre 1897 auf der Warschau-Wiener Bahn nach dem 
zuerst von Ast in Wien angewendeten Verfahren photogra- 
phischer Aufnahme der Gleisdurchbiegungen angestellt worden 
Zur Aufstellung der Aufnalme-Vorrichtungen wurden in 
4,25 ™ Mittenabstand von der Aulsenschiene des zu beobach- 
tenden, auf einem etwa 1,5" hohen, alten Damme liegenden 
Gleises vier Pfeiler aus Backsteinen in Gementmörtel mit 4" 
Mittenabstand aufgeführt, deren 1,60" im Geviert messende 
Sohle bis 7,40 '" unter S. O. hinabreichte. Die Pfeiler standen 
frei in der offengebliebenen Baugrube, sodals die Erschttte- 
rungen des Bahnkörpers nur durch ihre Sohle auf sie über- 
tragen werden konnten, zudem waren in jede fünfte Fuge des 
Mauerwerkes Filzplatten gelegt. Die Pleiler trugen zwei Schienen, 
auf denen die aus schweren isen gebildete Unterstützung der 
photographischen Melswerkzeuge verschoben werden konnte; die 


wir 
werden. 


sind. 


Beobachtungsstrecke dehnte sich daher auf etwa 14" Länge 
aus, sodals es möglich war das Verhalten einer Schienenlänge 
von 12'" mit den beiden zugehörigen Stölsen zu beobachten. 
Dic benutzte photographische Vorrichtung enthält ein 1,18" 
langes, als Dunkelkammer dienendes Fernrohr, durch dessen 
vordere Linse ein verkleinertes Bild entsteht, das dann durch 
ein Mikroskop auf eine sich von einer Rolle abwickelnde Haut 
in der gewünschten Vergrifserung übertragen wird. Libelle 
und Stellschrauben ermöglichen die Herstellung der für die 
genaue Aufnahme erforderlichen wagerechten lage und des 
richtigen Abstandes vom Beobachtungsgegenstande. Die Ab- 
wickelung der Bildhaut wird durch ein Uhrwork bewirkt, dessen 
Ingangsetzung durch den Druck auf eine Luftbirne von dem 
die Beobachtung Leitenden vorbereitet wird, das dann seinen 
Lauf durch elektrische Auslösung selbstthätig beginnt, sobald 
das erste Rad des Zuges über einen Radtaster fährt und das 
beim Ueberfahren eines zweiten Radtasters wieder zur Ruhe 
kommt. Da auf der Haut aufsor dem Bilde der Gleisbewe- 
gungen durch Einwirkung eines Zeitwerkes auch ein Sekunden- 
malstab aufgezeichnet wird, so kann aus diesem und dem be- 
kannten Abstande der Radtaster die Geschwindigkeit des Zuges 
genau festgestellt werden, auch lälst sich die Stellung jedes 
überrollenden Rades zu dem beobachteten Punkte ermitteln. 


' Die zu beobachtenden Einzelstellen im Gleise an Schienen, 
Schwellen und Laschen wurden durch polierte Stahlkugeln von 
g mm Durchmesser gekennzeichnet, die mangels unausgesetzten 
Sonnenscheines scharfer elektrischer Beleuchtung ausgesetzt 
wurden; dabei war durch eine sinureiche Einrichtung dafür ge- 
sorgt, dals die Finsenkung der Schwellensohle unter dem Schienen- 
auflager über der Schwelle gekennzeichnet wurde und ferner 
wurde regelmälsig eine der zu beobachtenden Stellen durch 
eine Doppelkugel gekennzeichnet, um aus dem genau bekannten 
Abstande der beiden Kugeln für die Prüfung der Richtigkeit 
der beobachteten Senkungen einen ganz einwandfreien Vergleichs- 
malsstab zu erhalten. Um die Wirkungen der Erschütterungen 
eines vorbeifahrenden Zuges auf die Pfeiler festzustellen und 
diese aus den Beobachtungen der Gleissenkungen auszuscheiden, 
wurden die Bewegungen in senkrechter und wagerechter Hinsicht 
an zunächst bestimmten Marken des einen Pfeilers während der 
Vorbeifahrt des Zuges von dem benachbarten Pfeiler aus weclısel- 
seitig photographisch aufgezeichnet ; es ergab sich daraus eine 
Senkung der Pfeiler um 0,075 mm und eine Seitenbewegung um 
0,05 mm. 

Aus der Beobachtung der Einsenkung der Schwellen wurde 
die Bettungsziffer zu 4 bis 6, also durchschnittlich zu 5, ermittelt, 
ein Mals, das gegenüber den Ermittelungen auf den Reichseisen- 
bahnen *) recht hoch erscheint, wenn man berücksichtigt, dafs 
die Bettung aus grobem Grubensande mit Beimengungen von 
Kies und erdigen Theilen bestand. Aber für die wesentlichsten 
Ergebnisse der Beobachtungen: Feststellung des Einflusses der 
Verstärkung der Schiene, der Anwendung kurzer oder langer 
Schwellen, sowie verschiedener Laschenformen ist dieser Um- 
stand ohne Belang, weil ja der Vergleich unter Zugrundelegung 
der nämlichen Bettungsziffer angestellt ist. 


Es wurden vier verschiedene Oberbauarten untersucht : 

I. Schienen 6™ lang, 31,45 kg/m schwer, auf je 8 Schwellen 
von 2,44” Länge; Stolstheilung 50 cm, gröfster Schwellen- 
abstand 85 cm; Winkellaschen 614 mm lang mit 4 Bolzen. 

II, Schienen 12 ® lang, 38 kg/m schwer, auf je 16 Schwellen 
derselben Länge; Stolstheilung wie vor, grölster Schwellen- 
abstand 80 cm; Doppelwinkel-Laschen von 472 mm Länge 
mit 4 Bolzen. 

III. Schienen, Laschen, Stofstheilung und Schwellenabstand wie 
vor, Schwellen 2,70 ® lang. 
Schienen und Schwellen wie bei III, Stofstheilung 25 cn, 
die Stofsschwellen stofsen also unmittelbar aneinander, 
Gröfster Schwellenabstand 85 cm; Doppelwinkel-Lascheu 
770 mm lang mit 6 Bolzen. 


In voller Uebereinstimmurg mit der Theorie wurde fest- 
gestellt, dafs die Einsenkung der Schwellen (y) bei kurzen 
Schwellen an den Köpfen (y,) stärker sind, als in der Mitte (y,), 
ja selbst als an den Schienenauflagen (y,). Bei den Oberbau- 
arten II und III verhielten sich diese Einsenkungen wie folgt: 


Yo Yr Yo 
TI. . OG 100 124 
Ike e we 75 100 68 


IIA A LAA emo 


*) Organ 1889, S, 141, 194 und 227. 
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Da aber die ruhige und feste Lage eines Gleises wesent- 
lich davon abhängt, dafs die Einsenkungen der Schwellenköpfe 
nicht grölser sind, als die der Mitten, so ergiebt sich daraus, 
dafs kurze Schwellen ungenügend sind. Schwellen von 2,70” 
Länge gehen vielleicht schon etwas tiber das Bedürfnis hinaus, 
jedenfalls ist es aber für die sichere Lage des Gleises nicht 
unvortheilhaft, wenn sich die Schwellenköpfe weniger senken, 
als die Mitten. Die Senkung der Stolsschwellen war bei den 
Anordnungen I bis III grölser, als die der Mittelschwellen, bei 
der Form IV dagegen letzterer nahezu gleich. Der Bericht- 
erstatter schliefst daraus, dafs eine Stofstheilung von Du cm 
noch zu grols ist und schlägt vor, die Stofsschwellen nach der 
Anordnung IV dicht aneinander zu legen, weil so ein besseres 
Stopfen möglich sei, als bei einer unter 50 cm bleibenden Mitten- 
entfernung. 

Die ganze Beobachtungseinrichtung ermöglichte es, an 
zwei verschiedenen Stölsen das Verhalten verschiedener Stols- 
anordnungen unter demselben Zuge zu beobachten; es ist das 
auch geschehen, auch sind die Schienenstöfse..ohne Laschen be- 
obachtet worden. Aus diesen Beobachtungen ergiebt sich, 
gleichfalls in Uebereinstimmung mit der Theorie, die Ueber- 
legenheit langer Laschen. 

Dagegen weicht das Ergebnis der Beobachtungen bezüglich 
des Einflusses der Verstärkung der Schiene und der Verlänge- 
rung der Schwellen auf die Gleissteifigkeit von den theoretischen 
Ermittelungen insofern nicht unbedeutend ab, als der 
günstige Finfluls solcher Gleisverstärkung, auf die Abnahme 
der Schwellensenkung thatsächlich erheblich grölser gezeigt hat, 
als nach der Theorie. 


sich 


Die mittleren Schwellensenkungen unter den Lokomotiv- 
lasten waren nämlich in Millimetern auf eine Tonne Radlast : 


bei den Oberbavanordnungen: 


I I] III IV 
nach den Beobachtungen 0,468 0,287 0,232 0,237, 
sie verhiclten sich also wie 100 : 61 : 50 D1, 


während sie nach der Theorie von Zimmermann hätten be- 
tragen sollen 0,401 0,367 0,845 0,562, 

was einem Verhältnisse von 100 91,5 : 86 : 90 

entspricht. Nach der Theorie wird also beim Uebergange von 
31,45 kg/m schweren Gm langen Schienen zu von 
12™ Länge und 38kg/m Gewicht unter gleichzeitiger Ver- 
minderung dos gröfsten Schwellenabstandes von 85 auf 80 cm 
nur eine Zunahme der Gleissteifigkeit von 8,5%, nach den Be- 
obachtnngen dagegen von 39% gewonnen und beim Ueber- 
gange von 2,44" langen zu 2,70" Jangen Schwellen sind dic 
entsprechenden Zahlen 6,01% und 14,75%. ls ist also 
namentlich der günstige Eintluls einer kräftigern Schiene ganz 
erheblich gröfser, als nach der Theorie angenommen werden 
mulste. So sorgfältig nun auch die vorliegenden Beobachtungen 
angestellt worden sind, so können sie für die Entscheidung in 
dieser wichtigen Frage doch wohl noch nicht als erschöpfend 
angesehen worden. Is wäre daher dringend zu wünschen, dafs 
derartige Versuche auch von anderen Kisenbahnverwaltungen 
angestellt würden. 


Schienen 


B—m. 


un AI PA YI rn m DU ARO TA A rms 
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Bahnhofs-Einrichtungen. 


Das Herzstück von Coughlin. 
(Railroad Gazette 1898, Dezember, Band XXX, S. 878, mit Zeichnungen 
und Abbildungen). 
Hierzu Zeichnnngen Abb. 8 bis 5, Tafel XI. 


Unter den Herzstücken, die die Schienenlücke vermeiden, 
scheint sich das von Coughlin verhältnismälsig gut zu be- 
währen. Wir fügen daher unserer frühern Mittheilung*) da- 
rüber hier eingehende Zeichuung in Abb. 3 bis 5 Tafel XI bei. 
Eine grofse, in die Querschwellen eingelassene Grundplatte folgt 
im Wesentlichen der Schiene des Nebenstranges, die Enden der 
festen Schienen fest und unverrückbar mit einander verbindend, 
sie wird aber auf so grofser Länge auch von der Schiene des 
Hauptgleises überkreuzt, dafs eine innige Verbindung auch mit 
dieser erzielt wird. Die Schiene des krummen Stranges liegt 
bekanntlich höher, als die des Hauptstranges, so dafs eine zum 
Theil von Fuís und Steg befreite Schiene in die Lücke des 
krummen Stranges eingeschwenkt werden kann. Das eine Ende 
dieser beweglichen Schiene ist mittels eines seitlich gelegten, 
schweren Gelenkes an der Grundplatte befestigt, wird etwa in 
der Mitte nahe dem Angriffe der Stellstange von einem kräftigen 
Haken geführt und ruht im geschlossenen, 
stande mit dem freien Ende auf Stühlen, von denen der für 
Oeffnungslage auf einer Querschwelle, der für Schlufslage vor 
dem andern festen Schienenende des krummen Stranges auf 
der Grundplatte befestigt ist. 


wie im offenen Zu- 


Die bewegliche Schiene wird aus einer 49,6 kg/m schweren 
Schiene so herausgearbeitet, dafs der erhalten bleibende Kopf 
eine 44,5 mm über der der Hauptschiene liegende Lauffläche 
ergiebt. Dieser durch die Stützstühle ausgeglichene Höhenunter- 


*) Oigan 1898, S. 45. 
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Sechsachsiger Privat-Salonwagen. 
(Engineer 1899, Januar, 8. 30. Mit Abbildungen). 

Die Jackson und Sharp-Company in Wilmington, De- 
laware, hat für den Präsidenten und Haupteigenthümer der 
Florida und East Coast-Eisenbahn, H. M. Flagler, einen 
Salonwagen gebaut, der bei 21793 mm Kastenlänge und einer 
Länge von 23927 ™™ einschliefslich der Endbühnen 50,8 t wiegt. 
Der 2985 mm breite Wagenkasten ruht auf zwei dreiachsigen 
Drehgestellen. Die aulsergewöhnlich grofsen Abmessungen des 
Wagenkastens lielsen eine sehr zweckmäfsige Raumvertheilung 
zu. Zur Belenchtung des überaus prächtig ausgestatteten Wagens 
dient Pintschgas. —k. 


Versuche mit Schnellzuglokomotiven *). 
(Engincer 1898, IIL, Decbr., S. 626. Mit Indikator-Schaulinien und 
zeichnerischen Darstellungen). 
Die Quelle bringt eine grofse Zahl von Indikator-Schau- 


D Vaol Organ 1899, S. 40. 


schied wird nur in dem einen Strange, dem äufsern des Bogen- 
gleises hergestellt, so dafs sich 'eine den Gang schnell fahrender 
Fahrzeuge sichernde Ueberhóhung des äufsern Stranges ergiebt. 
Ein Radlenker wird nur jm Nebengeleise erforderlich, Das 
Einfahren einer Achse in die offene Lücke des Nebengleises ist 
unmöglich, für die Fahrt von der Spitze her ist die Herzstück- 
schiene mit der Zungenstellvorrichtung so gekuppelt, dafs erstere 
eingeschwenkt sein muls, wenn letztere auf Ablenkung gestellt 
ist; für die Fahrt vom Herzstücke her drückt eine in die ver- 
kehrt stehende Weiche einlaufende Achse die Herzstückschiene 
in die Schlufslage, damit zugleich die Zungen richtig stellend. 


Der in Abb. 3 Taf. XI gezeichnete Stellbock mit über- 
zulegendem Gewichtshebel ist so eingerichtet, dafs die Hebung 
des Hebels bis zur lothrechten Mittelstellung blos den Gestänge- 
theil bewegt, der die Zungen umstellt, die Niederlegung in die 
zweite Endstellung aber das Zungengestänge ruhen lälst, dagegen 
die Herzstückschiene einschwenkt ‘und die Zurgen verriegelt; 
diese zweite Hälfte der Bewegung ist nur ausführbar, wenn die 
Zungen in genau richtiger Stellung sind. Bei der Rücklegung 
wird erst die Herzstückschiene unter Entriegelung der Zungen 
ausgeschwenkt, dann die Zungenumstellung bewirkt. Die Stell- 
zapfen der Kurbeln am Hebel laufen mit Stahlrollen in den 
Kreisbogenschlitzen der Endstücke der beiden Gestängehälften, 
sodals hier wenig Reibung und Abnutzung entsteht. Die Western- 
Maryland-, die Chicago und Eastern Illinois- und die Lehigh 
Valley-Bahn haben dieses Herzstück nach mehrjähriger Be- 
obachtung von Versuchsausführungen in gröfserer Ausdehnung 
ausgeführt, und sind mit der Dauerhaftigkeit und Sicherheit 
der Wirkung zufrieden. Für den Vertrieb hat sich eine Ge- 
sellschaft mit dem Sitze in New.-York, Brodway 220, un 
deren Werk sich in Carlisle, Pa. befindet. 


und Wagenwesen. 


linien, ferner von solchen des Kesseldruckes, der Regleröffnung 
des mittlern wirklichen Dampfdruckes, der Geschwindigkeit, der 
Kolbenleistung und der Cylinderfüllung von einer Fahrt, bei 
welcher eine der Gattung »Dunalastair« angehörige Schnellzug- 
Lokomotive*) der Caledonian-Bahn einen ohne Lokomotive und 
Tender 310t schweren, 50 Achsen starken Schnellzug von 
Glasgow nach Carlisle auf 164 km Länge beförderte. Die grölste 
Leistung war 1019 Kolben-P.S., die höchste Geschwindigkeit 


109,4 km/St. —-k. 


Nordamerikanische Drehgestelle für Güter- und Personenwagen, | 
(Revue générale des chemins de fer, August 1898, 8.93. Mit Zeichnungen ) 
Die Eisenbahngesellschaften der vereinigten Staaten pflegen 

alle ihre Personen- und Güterwagen mit Drehgestellen zu bauen. 


Gewöhnliche Personenwagen wiegen bei 18 bis 22m Länge bis 
33 t, Schlafwagen 40 bis 48t bei 24m Länge. Die Gúter- 


*) Organ 1898, S. 205. 
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wagen haben 22,5 bis 27 t, neuere bis 45t und mehr Trag- 
fähigkeit. | 

Die Drehgestelle der Güterwagen sind meist mit Rücksicht 
auf die Billigkeit ziemlich roh gearbeitet. Die übliche Form 
für leichtere Wagen ist der »diamond-truck.« Zwei fachwerk- 
artig aus Flacheisen zusammengesetzte Längsträger ruhen un- 
mittelbar auf den Achsbüchsen und sind in der Mitte zwischen 
den Achsen durch ein Querstück, meist aus L4-Eisen, verbunden. 
Innerhalb der Langträger ruht ein zweiter Querträger, auf diesem 
Querstücke mit Schraubenfedern, auf den sich durch den Dreh- 
zapfen der Wagenkasten stützt. Seitliche Stützen verhindern 
Kippen des letzteru. Die Einzelheiten dieser Drehgestelle zeigen 
je nach dem Zwecke der Wagen oder ihrem Ursprunge sehr 
mannigfache Ausführungen. Der Raddurchmesser schwankt 
zwischen 762 und 838™™, der Achsstand beträgt meist 1,5", 
Die Räder werden gleich fertig in Hartguls hergestellt nach 
einem besondern Verfahren, das gute Härtung und genau runde 
Form gewährleistet. Die Achsen bestehen aus Eisen, neuer- 
dings auch öfter aus Stahl. Die Federn haben meist Schrauben- 
form. Bei Wagen mit verhältnismäfsig hoher Tragfähigkeit wird 
in die Haupttragfeder eine zweite schwächere eingesetzt, die 
durch einen Bolzen derart niedergehalten wird, dals sie erst bei 
besonders schwerer Belastung mitträgt. Man bezweckt damit 
sanftern Gang des unbelasteten Wagens. 

Die Zapfenquerträger, früher aus Holz hergestellt, werden 
neuerdings meistens aus Formeisen, geprefstem Stahlbleche, oder 
in Stahlgufs hergestellt. Bei Wagen für schneller fahrende Züge 
sind sie zwecks seitlicher Nachgiebigkeit pendelnd am Quer- 
stücke des Drehgestelles aufgehängt, oder ruhen auf Rollen. 

Bessere Ausführung zeigen die Drehgestelle für die neueren 
40 bis 45t Wagen. Bei diesen wird der ganze Rahmen durch 
unmittelbar auf den Achsbüchsen ruhende Federn getragen. Die 
Langträger sind hier mit voller Wand aus Krämpblechen, Bau- 
arten Fox, Schoen, Cloud, oder Walzeisen, Bauarten 
Hewitt und Wright, hergestellt. Ein besonderer Zwischen- 
träger ist meist nicht vorhanden, der Drehzapfen ruht vielmehr 
unmittelbar auf dem Querstiicke des Drehgestelles. Die als 
Achshalter ausgebildeten Enden der Langträger umfassen die 
Achsbüchsen von oben und ruhen auf ihnen mit Schrauben- 
oder Blattfedern auf. Abweichend biervon ist das Drehgestell 
von Hewitt, bei dem die Achsbüchsen nicht von unten, son- 
dern sammt ihren Führungen von den Stirnseiten her in die 
Längsträger eingeschoben werden. Hierdurch wird ein bequemes 
Herausnehmen der Achsen ohne Hochnehmen des Wagens er- 
möglicht. 

Die Tenderdrehgestelle zeigen gewöhnlich die »diamond«- 
Form. Oft ist der Zapfenquerträger mit dem Gestelle fest ver- 
bunden, und der Tenderkasten ruht auf diesem mit Blattfedern, 
die dicht vor und hinter dem Drehzapfen quer zur Längsachse 
mit der Wölbung nach oben angebracht sind. Seitliche Federn 
am letzten Drehgestelle über den Längsträgermitten nehmen die 
Querschwankungen auf. | 

Die Drehgestelle der Personenwagen zeigen im wesentlichen 
nur zwei Formen, die mit zwei und die mit drei Achsen. 
Abweichend von den Güterwagen ist bei den Personenwagen 


der Drehgestellrahmen aufserhalb der Achsen nochmals quer ` 
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versteift. Die Längsträger haben nur die Lage der Achsen zu 
sichern und dienen nicht zur Lastübertragung. Der Drehzapfen 
kann sich seitlich verschieben; die Federung ist doppelt. 

Die Bauart ist bei zweiachsigen Drehgestellen im Wesent- 
lichen folgende. Die hölzernen Langträger, welche die Achs- 
halter tragen, sind durch vier Querträger zu beiden Seiten jeder 
Achse verbunden. Der Wagenkasten ruht mit dem Drehzapfen 
auf einem Zwischenquertráger, der an zwei Querstúcken des 
Drehgestelles pendelnd aufgehängt ist. Zwischen dem Querpendel 
und dem Zapfenträger sind an beiden Enden 3 bis 5 doppelte, 
quer gestellte Blattfedern angebracht. Dicht vor und hinter 
dem Querpendel stützt sich der ganze Rahmen des Dreligestelles 
durch Schraubenfedern auf zwei mit ihren Endpunkten auf den 
Achsbüchsen ruhende Ausgleichsbalken, die die Last gleich álsig 
auf beide Achsen übertragen. 

Die dreiachsigen Drehgestelle weichen von den beschriebenen 
nur dadurch ab, dals sie zwei pendelnde Querträger zu beiden 
Seiten der Mittelachse haben, die durch zwei kurze den Dreh- 
zapfen tragende Längsträger verbunden sind. Ferner sind wegen 
der drei Achsen an jeder Seite zwei Ausgleichsbalken vorhan- 
den, die in ihrem áufsersten Drittelpunkte mittels der erwähnten 
Schraubenfedern den Rahmen tragen, sodals auch hier eine 
gleichmäfsige Vertheilung der Last auf die drei Achsen er- 
reicht ist. F-—s, 


Wasserstandsglas von Th. Maas in Mannheim. 


Die Ursache fir das háufige und unangenehme Springen 
der Wasserstandsgläser liegt bekanntlich zu grofsem Theile in 
der starren Verbindung der Gláser mit der Kesselwandung, 
welche jede Lángenánderung und jede Verbiegung der letztern 
auf die Gläser überträgt, die zu deren Aufnahme wenig geeignet 
sind. Th. Maas in Mannheim versieht deshalb die Gläser 
oben und unten mit Stopfbiichse, die ihrerseits mit Kugel- 
endigung an den Hahn anschliefst. Am obern Hahne ist dieser 
Anschluís mittels Schraube verstellbar, so dafs das Einsetzen 
eines Glases zwischen die Hähne auf keine Schwierigkeiten stölst. 
Durch diese Art der Einfügung der Gläser sind also Längen- 
änderungen und Schrägstellungen ermöglicht, also die Ueber- 
tragung ungünstig wirkender Längskräfte und Momente ver- 
hindert, so dals die Gefahr des Bruches erheblich vermindert 
ist. Trotzdem sind die Gläser mit einem Schutzgitter umgeben. 


Elektrische Verschiebelokomotive. 


(Engineering News 1897, Bd. XXXVII, Januar, S. 14. Mit Photographie.) 


Die New York, New Haven und Hartford - Bahn verwendet 
in New Haven, Conn., fiir Verschiebedienste und zum Abholen 
und Zustellen beladener Güterwagen auf einer 3,2 km langen 
gewerblichen Anschlulsbahn mit scharfen Krúmmungen und Stei- 
gungen von 2,5 % an Stelle der nicht mehr ausreichenden 
Pferde eine elektrische Lokomotive mit Luftleitung. Dampf 
erwies sich als unzweckmälsig, da die Bahn theilweise der Land- 
stralse folgt und die Lokomotive wegen der Unregelmäfsigkeit 
der Verkehrsanforderungen oft still stehen mufs. 

Die Lokomotive ist von der General Electric Co. in Schenec- 
tady für das Schleppen zweier beladener Güterwagen auf 2,5 % 
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Steigung mit 11,3 km/St. Geschwindigkeit gebaut und hat die 
folgenden Hauptverhältnisse: 


Raddurchmesser aller vier Räder. 1118™m 
Achsschenkel SN 140 >< 203 « 
Achsstand der beiden Achsen . 1676 « 
Gewicht, betriebsfähig 26,3t 
Zugkraft am Zughaken . 3170 kg 
Länge zwischen den Zughaken 5029 um 
Grölste Breite 2515 « 

« Hohe 3505 « 
Stromspannung éi "de a 500 Volt, 
Stromstárke, bei voller Geschwindigkeit und 

Belastung 600 Amp. 


Jede Achse hat einen Antrieb ohne Uebersetzung, welcher 
mit Schraubenfedern am Seitenralmen befestigt ist. Die Spulen- 
gestelle haben Eisenverkleidung, die Wickelungen liegen in einer 
mit Glimmer bekleideten Furche der Oberfliche des gewalzten 
Kernes. Magnete und Stromwender sitzen auf einer die Achse 
umfassenden Hülse, welche von dem Antriebsrahmen getragen 


| 


wird. Zwei von der Hülse vorspringende Arme greifen in 
Löcher einer lose auf die Achse gesteckten Eisenscheibe, in 
welche von der andern Seite her am Rade sitzende Nasen ein- 
greifen. Jeder Antrieb hat vier Bürsten. 

Der Führerstand enthält den Stromregler, eine selbstthätige 
Stromunterbrechung von 500 Amp. Leistung, Blitzschutz, Strom- 
umsteuerung und Luftpumpe mit Antrieb für die Bremsen. Band- 
förmige Widerstände liegen im vordern und hintern Gehäuse 
aufserhalb des Führerstandes, wo auch mit Luftdruck betriebene 
Sandstreuer. aufgestellt sind. 

Die Luftpumpe hat einen Luftdruck-Regler in Form eines 
Zylinders, dessen Kolben gegen eine Feder wirkt, auf der Kolben- 
stange sitzen die Stromschlüsse für den Pumpenkreis, welcher 
also je nach der vorhandenen Pressung geschlossen oder ge- 
öffnet wird. 

Der Strom wird von der Erzeugungsanlage für Fairhaven 
und Westville durch gewöhnliche, ungeschützte Hochleitung be- 
zogen. Bei einer Probe zog die Lokomotive sechs beladene 
Wagen auf 1 % Steigung, wo ei nur 150 Amp. zum Anfahren 
erforderlich waren. 


Betrieb. 


Einwirkung der Triebachs - Gegengewichte der Lokomotiven 
| auf den Oberbau.*) 
(Railroad Gazette 1899, Januar, S. 12). 
Auf der Wabash-Bahn zerstórte eine mit Triebrádern von 
1422™™ Durchmesser versehene Güterzug - Lokomotive, welche 
trotz abgenommener Kuppelstangen und deshalb ungünstig wir- 


*) Vergl. Organ 1895, S. 67 und Beilage zum Jahrgange 1898. 


kender Triebachs-Gegengewichte mit einer Geschwindigkeit von 
64 bis 72 km/St. befördert wurde, den Oberbau in arger Weise. 
Nicht weniger als 773 für das lfde. m 31,3 kg schwere Schienen, 
von denen 763 stark verbogen und 10 zerbrochen waren, mulsten 
ausgewechselt werden. Nach den Vorschriften der genannten 
Bahn hätte die Lokomotive mit einer Höchstgeschwindigkeit von 
nur 32 km/St. befördert werden sollen, —k. 


Aufsergewóhnliche Hisenbahnen. 


Elektrisch betriebene Grubenbaln der Paris-Lyon-Mittelmeer-Bahn. 

(Revue industrielle, 1898, November, Bd. XXIX, S. 469.) 

Die Kohlenbahn Montmartre - la Béraudiére 
wurde von der Zeche Montrambert bis 1894 mit Verschiebe- 
lokomotiven mit Dampf betrieben. 1893 entstanden am Tunnel 
unter dem Montmartre starke Setzungen in Folge des Berg- 
baues, welche kräftige Auswölbung nöthig machten, und da diese 
nicht mehr den für Lokomotiven nöthigen Raum frei liefs, so 
ging man zu elektrischem Betriebe über. Die kleine Anlage 
ist in der Quelle näher beschrieben, hier ist nur hervorzuheben, 
dafs ein Strom von 360 Volts durch eine 34 kg/m schwere 
Schiene der für 15 P.S. Leistung eingerichteten Lokomotive 
ohne besondern Schutz zugeführt wird. 
mit Paraffin getränkten Holzpfosten, welche auf einer die Quer- 
schwellenköpfe verbindenden Langschwelle stehen; dieser Leiter 
liegt 229mm über 8.0. und 320 "'" von der Mitte der nächsten 
Schiene neben dem Gleise. Die Schiene ist mit dem + Pole 
des Stromerzeugers verbunden, die Kopfflächen der Schienen und 


Die Schiene ruht auf 


die Laschen wurden sorgfältigst gereinigt, dann aber in die 
Laschenanlagen dünne Platten rothen Kupfers eingeklemmt. 
Regen, Schnee und Kohlenstaub haben die recht befriedigende 
Absonderung dieser Anlage nicht gestört. Die Stromabnahme 
erfolgte durch Gleitschube, die Rückleitung durch die Fahr- 
schienen. Der Betrieb ist von Anfang 1894 bis Mai 1896 in 
befriedigender Weise durchgeführt, er wurde dann eingestellt, 
weil man den gefahrdrohenden Tunnel aufgeben und anderweite 
Bahnverbindung herstellen mulste. 

Elektrische Nebenbahn Fayet-Chamonix der Paris-Lyon- 

Mittelmeer-Bahn, 

(Revue industrielle, 1898, November, Bd. XXIX, S. 469. 

Die noch nicht fertige Linie Fayet-Chamonix-Grenze 
der Paris-I.yon-Mittelmeer-Bahn von 38 km Länge benutzt mit 
1™ Spur das Arvethal auf 30 km Länge, in welchem reichliche 
Wasserkräfte zur Verfügung stehen, Chamonix zerlegt die Strecke 
in zwei unabhängige Theile, von denen. der zur Grenze erst 
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später ausgeführt wird, Stromerzeugungsstellen liegen auf der | höht liegenden Mittelschiene geprefst, die da eingebaut wird, 

Strecke Fayet. Chamonix bei Servoz (km 5) und bei Chavants (km 8). | wo die Neigung 4% überschreitet; auch diese Sicherheitsbremse 
Die Anlage in Servoz entwickelt in 4 Stromerzeugern | kann mittels Hand oder Prefsluft angeklemmt werden. 

von 200 Kilowatt mit Verbundwickelung, welche von 4 aulsen 


ji j H. getrieb ‚erden 
peauigonlagten Turbinen von je 325 P.S ge 2. ae Elektrisch betriebene Kabelbahn auf den Mont-Dore in Frankreich. 
Gleichstrom von 550 Volts Spannung. Zwei kleiue Strom- EE 
40 Kilowatt. jeder von einer wagerechten Flieh- (La revue technique 1898, Nr. 21, S. 481. Mit Zeichnungen. Elektro- 
iain: Tn sacle a wag "| technische Zeitschrift 1899, Heft 8, Febr., S. 158. Mit Abbild.) 
kraft-Turbine von 60 P.S. getrieben, erregen die grofsen. Drei 
der grofsen Maschinen genügen für den regelmälsigen Verkehr. 
Als Zuleitung dient eine den Fahrschienen gleiche Schiene, 
welche in Stühlen aus Sandstein und Gufs auf den Schwellen- 


enden gelagert wird; als Rückleitung zum — Pole dienen die 
Fahrschienen. _ | | Der Strom wird in einer 3,6 km entfernten Kraftanlage 


Die Anlage von les Chavants ist der von Servoz ganz | erzeugt, welche die Wasserkraft der Dordogne nutzbar macht. 
gleich, nur sind die — Pole in km 9 unmittelbar mit den Fahr- | Zur Zeit ist eine Turbine, unmittelbar mit einer Drehstrom- 
schienen verbunden, während von den -+ Polen eine Luft-Speise- | maschine gekuppelt, vorhanden, doch ist die Anlage einer zweiten 
leitung nach km 13 der Zuleitungsschiene führt. Deshalb be- | vorgesehen. Die Turbine leistet bei 500 Umdrehungen in der 
trägt die Bürstenspannung hier 670 Volt, und es ist eine solche | Minute 180 P.S. Das nutzbare Gefälle beträgt 31,5”. 
selbstthätige Regelung eingeführt, dals der Spannungsunterschied Der von den Oerlikonwerken erbaute Drehstromerzeuger 
zwischen den Punkten, wo die Luftleitung an die Speiseschiene | besitzt festen Anker und festes Magnetgestell mit zwischen bei- 
und die — Pole an die Fahrschienen anschliefsen, unveränder- | den sich drehendem Eisensterne. Er liefert bei 3600 Volt 
lich 550 Volt beträgt. Betriebspannung 138000 Watt. Die Zahl der Polwechsel in 

Für den dritten Abschnitt Chamonix-Grenze ist eine Kraft- | der Sekunde beträgt 100. Den Erregerstrom für die Magnete 
anlage in km 24 bei Tines mit derselben Ausstattung, wie | liefert eine kleine auf derselben Welle sitzende Gleichstrom- 
die beiden anderen, vorgesehen, deren + Pole durch Luftleitung | maschine für 50 Volt und 12 bis 15 Ampere. Der Strom wird 
mit km 29,2 der Speiseschiene verbunden sind. Hier steigt die | der Verbrauchstelle durch drei 4™™ starke Drähte aus Silicium- 
Bürstenspannung auf 700 Volt, der Betriebsspannungs-Unterschied | bronze zugeführt. Der Leitungsverlust beträgt bei feuchter 
ist wieder 550 Volt. Witterung bis zu 8%. 

Die Steigungen gehen bis 9 %, deshalb hätte man gemischte Die als Antrieb für die Seilrollen dienende Drehstrom- 
Bauart mit Zahnstange und glatter Strecke verwenden müssen, | maschine besitzt Sternschaltung. Das Drehfeld macht, da 12 Pole 
wenn man elektrische Lokomotiven angewendet hätte. Da für | vorhanden sind, ebenfalls 500 Umdrehungen. Der Anker läuft 
solche aber eine ganze Reihe von Einzelheiten zu entwerfen | ungefähr 490 mal in der Minute um. Die Umkehr der Dreh- 
und zu erproben gewesen wären, so entschlofs man sich, aus- | richtung wird durch Umschalten zweier Ströme des Magnet- 
schliefslich Triebwagen mit solchem Reibungsgewichte zu ver- | feldes bewirkt, wodurch dieses Feld die entgegengesetzte Drehung 
wenden, dafs man auch die Neigungen von 9 % noch auf glatten | bekommt. Die Uebersetzung auf die Seilscheibenwelle geschieht 
Schienen überwinden kann; von diesen Wagen werden von Fayet | durch Riemen und Zahnräder im Verhältnisse 1:100. Die 
nach Chamonix fünf, weiter bis zur Grenze drei einen Zug | Antriebseilrolle besitzt zwei Nuthen. Das Kabel läuft auf die 
bilden. Jeder Wagen hat zwei Antriebe von je 50 P.S. mit | eine Nuthe auf und von da durch eine Ueberleitungsrolle zur 
einfacher Uebersetzung. andern. Zwischen beiden liegt auf der Seilrolle eine Band- 

Jeder Zug enthält Wagen für Gepäck und Post, Reisende und | bremse, die von selbst in Thätigkeit tritt, sobald einer der 
Güter. Die Wagen für Reisende haben je 32 Sitzplätze und zwei | beiden Wagen über den festgesetzten Endpunkt der Strecke 
Endbühnen mit Mittelgang. Vorn im vordersten Gepäckwagen | hinausläuft. Aufserdem ist auch die erste Vorgelegewelle mit 
ist ein Abtheil für den Führer, welcher den ganzen Zug be- | einer Bandbremse versehen, die gleichzeitig mit angezogen wird. 
herrscht. Jeder Wagen hat zwei Gleitschuhe, welche oben auf | Beide Bremsen können auch von Hand bedient werden und 
der Speiseschiene laufen und eine Vorrichtung zur Stromrege- | dienen dem Maschinenwärter zum Anhalten der Wagen an den 
lung und zur Umsteuerung der Fahrrichtung auf einer End- | Endpunkten. An einem mit der Seilscheibe verbundenen Zeiger- 
bühne. Dieser Regler kann unmittelbar vom Wagenbegleiter | werke kann die jedesmalige Stellung der Wagen abgelesen werden. 
gehandhabt werden; werden aber mehrere Wagen hinter einem Das Kabel enthält eine Hanfseele und sechs Litzen zu je 
Gepäckwagen zu einem Zuge vereinigt, so werden die Regler | 19 Drähten aus schwedischem Stahle von 2,2™™ Stärke. Seine 
durch eine vom Führerabtheile ausgehende Prefsluft -Stellvor- | Bruchbelastung ist zu 56 000 kg/qem ermittelt. 
richtung verbunden, welche ähnlich wie eine Westinghouse- Die Strecke der Kabelbahn zeigt sehr wechselnde Steigung 
Bremse vom Führer betrieben wird. von 26 % bis 56,1 %. Der Gesammthöhenunterschied zwischen 

Jeder Wagen hat die gewöhnliche Backenbremse, die von | Anfangs- und Endpunkt ist 177,24™. Es ist nur ein Gleis 
Hand oder durch Prefsluft angestellt werden kann; da die | vorhanden mit einer Ausweichestelle von 38" Länge, An den 
Reibung aber bei grolser Geschwindigkeit zu gering wird, so | Gabelungen ist die äulsere Schiene jedes Zweiges durchgeführt, 
werden noch zwei Backen wagerecht gegeu den Steg einer er- | die innere unterbrochen, wodurch man die Anwendung von 


Vom Kurort Laqueuille im Puy-de-Döme in Frankreich 
führt eine Kabelbahn auf den 1246 Meter hohen Mont - Dore 
hinauf, bei der zum ersten Male hochgespannter Drehstrom 
unmittelbar als Triebkraft verwendet wurde. 
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Zungen vermieden hat. ‘Diese Anordnung wurde durch die ‘an 
den Wagen vorhandenen, die äufsere Schiene zu beiden Seiten 
des Kopfes fassenden Gleisbremsen bedingt. Man war infolge- 
dessen genöthigt, die Räder der einen Seite der Wagen mit 
doppelten, die der andern ganz ohne Spurkränze einzurichten, 
Die Spurweite des Gleises hefrägt 1”. Die eisernen Quer- 
schwellen liegen in Metertheilung auf flachen Steigungen in 
Steinschlag, auf steilen in Mauerwerk. Die Schienen sind an 
den Stölsen mittels der Laschen mit den Schwellen fest gegen 
Verschieben verbunden. Die Tragrollen für das Kabel haben 
240 "m Durchmesser und sind in 15" Abstand in kleinen ge- 
mauerten Vertiefungen gelagert. 


Die beiden Wagen wiegen leer 5035 kg und können in 
vier Abtheilen und auf den beiden Endbühnen 50 Fahrgäste 
aufnehmen. Sic laufen auf zwei Achsen mit Rädern von 550 mm 
Durchmesser. Der Achsstand beträgt 4,4", die Länge des 


Wagens 9m, seine Breite 2,4%, Die Eahrgeschwitidigkeit ist 
1m/Sek. Die Wagen sind mit Gleisbremsen ausgerüstet, die 
beim Reilsen des Kabels von selbst in Thätigkeit treten, So- 
bald die Kabelspanuung aufhört, kann ein durch Gewichte be- 
lasteter Hebel niederfallen, der ein lose auf der Achse sitzendes 
Zahnrad mit dieser kuppelt. Dieses Zahnrad greift in ein 
zweites ein, dessen Welle am einen Ende zwei Gewindegiinge 
von entgegengesetzter Steigung trágt. Bei einer Drehung der 
Welle pressen diese zwei Klemmbacken gegen die Seiten des 
Schienenkopfes. Derartige Klemmbacken finden sich vor jedem 
Rade mit zwei Spurkränzen. Die Bremse kann auch durch 
einen am Boden der Endbühnen angebrachten Fufshebel vom 
Wagenführer bethätigt werden. Aufserdem ist noch eine zweite 
solche Bremse vorhanden, die mit Hülfe einer Kurbel zu be- 
dienen ist. Dio selbstthätige Gleisbremse hat sich bei einem 
angestellten Versuche gut bewährt. F —s. 


Technische Litteratur. 


Statistische Nachrichten und Gescháfisberichte von Eisenbahn- 
Verwaltungen, 


1) Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


A. Bericht über die Verhandlungen des Ausschusses für 
technische Angelegenheiten, betreffend die Prüfung der 
Frage ciner allgemeinen Verstärkung der Zug- 
vorrichtungen an den Fahrbetriebsmitteln. Aus- 
gegeben von der geschäftsführenden Verwaltung des 
Vereines. Berlin, 1898. Preis 10 M. Zu beziehen 
von ©. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. 


B. Zusammenstellung der Ergebnisse der in der Zeit vom 
1. Oktober 1895 bis dahin 1896 von den Vereins- 
verwaltungen mit Eisenbahn-Material angestellten Güte- 
proben. Ausgegeben von der geschäftsführenden Ver- 
waltung des Vereines. Berlin, 1898. Preis 10 M. Zu 
heziehen von C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. 


C. Radreifenbruch- Statistik, umfassend Brüche 


und Anbrüche an Radrcifen und Vollriidern für das | 


Rechnungsjahr 1896. Ausgegeben von der geschäfts- 
führenden Verwaltung des Vereines, Berlin 1899. Preis 


10 M. Zu beziehen von C, W. Kreidel's Verlag in | 


Wiesbaden, 
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Wie die früheren Jahrgänge bringt auch dieses Heft eine 
vollständige Uebersicht der 1896 vorgekommenen Brüche und 
Anbrüche an Radreifen und Vollrädern, geordnet nach den 
Fahrzeugen, unter denen die Räder liefen, nach der Art ihrer 
Befestigung und unter Angabe aller Nebenumstände, welche über 
die Ursache der Brüche Aufschluls geben können. Die Statistik 
hat sich als ein wichtiges Mittel der Hebung der Güte von 
Reifen und Rädern nun seit Jahren bewährt, so wird auch das 
neue Heft unseren Lesern willkommen sein. | 


2) Jahres-Bericht über die Staatseisenbahnen und die Bodensee- 
Dampfschifffahrt im Grofsherzogthum Baden für das 
Jahr 1897. Im Auftrage des Ministeriums des Grofsherzog- 
lichen Hauses und der auswärtigen Angelegenheiten heraus- 
gegeben von der Generaldirektion der Badischen 
Staatseisenbahnen, zugleich als Fortsetzung der voran- 
gegangenen Jahrgänge 57. Nachweisung über den Betrieb 
der Grofsh. Badischen Staatseisenbahnen und der unter Staats- 
verwaltung stehenden Badischen Privat-Eisenbahnen. Karls- 
rule, Ch, F. Müller, 1898. 

Geschäfts- Bericht über den Betrieb der Main-Neckar- 
Eisenbahn im Jahre 1897. Darmstadt, J. C. Herbert, 
1898. 


3) 


Soe m ore un oe er T 


O, W. Kroidol's Vorlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbadon. ` 


ORGAN 


fiir die 


FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


a e ern 


rn ne ee RIN EE tn E ne AE ne E a 


Neue Folge. XXXVI. Band. 


Dio “Schriftleitung há hält sich sich far Ed ‘Inhalt. EE ‘mit ¢ dom Namen. EES EE 8 
versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich. 
Alle Rechte vorbehalten. 


A Heft. 1899, 


Anwendung der amerikanischen Mittelkuppelung an Wagen der bayerischen Staatseisenbahnen. 
Von Zehnder, Betriebsmaschineningenieur zu München. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XL. 


Im Verfolge der Bestrebungen, an Stelle der bestehenden 
Zugvorrichtungen der Eisenbahnfahrzeuge eine genügend starke 
und selbstthätige Mittelkuppelung anzuwenden, hat die bayerische 
Stuatsbahn nach Vorschlag des Herrn Regierungsdirektors 
Mahla an mehreren Wagen die amerikanische Janneykuppelung *) 
unter Beibehaltung der vorhandenen Zughaken und Seitenbuffer 
zur Anwendung gebracht. So kann die Verbindung dieser 
Wagen unter einander mittels der Janneykuppelung, mit anderen 
Wagen, welche nur Schraubenkuppelung besitzen, mittels dieser 
hergestellt werden. 

In Abb. 1 bis 3 Tafel XII ist die gewählte Anordnung dar- 
gestellt. Die Janneykuppelung liegt unterhalb des Zughakens 
und ist soweit nach vorn gerückt, dafs die Seitenbuffer bei 
gekuppelten Wagen noch etwa 20 mm yon einander abstehen. 
Die Kuppelungsvorrichtung ist zwischen [ -Trägern gelagert, 
welche mit dem Wagenuntergestelle verschraubt und durch 
Winkel und Laschen versteift sind. Die Hauptmafse der Kup- 
pelung sind: 

Länge der Janneykuppelung, von der Angriffsfläche 
bis zum Drehpunkte, der Mitte der Kuppelungs- 


feder, gemessen = 1,157 
Gröfste seitliche Auslenkung der opel aus ER 

Mittelstellung, an der Angriffsfläche gemessen . == 50-65 mm 
Höhe der Kuppelungsmitte über S. O, = 800"m 
Tragfähigkeit der Doppelfeder . . = 10% 
Spannkraft der Doppelfeder nach dem Dien. = 1000 kg 
Gröfste Eindrückung der Doppelfeder bei 10 t Be- 

lastung = 2550" 


Baustoff der E EEN Stahlformguís von 40 kg/qmm 


Zugfestigkeit und 15% Dehnung. 
Durch die vorspringenden Theile des Traggerüstes war 
die Entfernung der an den Wagen vorhandenen Schrauben- und 
Sicherheitskuppelungen bedingt, daher wurde bei diesen Wagen 


*) Organ, 1889, S. 86. 


Organ für die Portsohritte des Qisenhabnwosens, Nouo Folge. 
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von der Einhaltung des $ 141 der technischen Vereinbarungen mit 
Genehmigung der Aufsichtsbehörde zunächst Abstand genommen. 

Die Verbindung der Wagen mittels der Janneykuppelung 
ist im Grundrisse dargestellt. Soll die Verbindung mit Wagen 
hergestellt werden, welche die Vereinskuppelung besitzen, so 
ist es nur nothwendig, die Schraubenkuppelung dieser Wagen 
in den über der Janneykuppelung angebrachten gewöhnlichen 
Zughaken cinzuhängen. Nach den bisherigen Erfahrungen läfst 
sich dies obne Schwierigkeit ausführen, auch kann das Spannen 
der eingehängten Schraubenkuppel vorgenommen werden. Bei 
einem Bruche der letztern läfst sich die Verbindung noch 
mittels der im Packwagen jedes Zuges mitgeführten Bereit- 
schaftskuppelung herstellen. Vom Einhängen der Sicherheits- 
kuppelung wird, wie bereits bemerkt, bei diesen Wagen ab- 
gesehen, 

Da die starke Ausladung der Janneykuppelung nur 
Rücksicht auf die Länge der Schraubenkuppelung nothwendig 


mit 


wird und es daher nach allgemeiner Einführung der erstern 
zweckmälsiger erscheint, die Kuppelung unter Wegfall der 


Seitenbuffer und des Zughakens zurück zu setzen, so wurde die 
Anordnung des Traggerüstes derart gewählt, dafs es später mit 
der Kuppelung um 230 mm gegen die Kopfschwelle zurückge- 
setzt werden kann, zu welchem Zwecke die Löcher für die 
Befestigungsschrauben bereits vorgebohrt sind. Dann beträgt 
der Abstand der Angrifísfliche des Kuppelungskopfes von der 
Kopfschwelle nur noch 660 — 230 = 430 "m, oder bei voll- 
ständig zusammengedrückter Kuppelung 380 mm. entspricht so- 
nach noch der Vorschrift des § 79 der technichen Verein- 
barungen. Nach Wegfall des Zughakens kann die Zugstangen- 
führung an der Kopfschwelle noch zur Anbringung eines Mittel- 
buffers Verwendung finden, sofern nicht die Anbringung kurzer 
ungefederter Nothbuffer, wie bei den amerikanischen Güter- 
wagen, für ausreichend erachtet wird. 

Was die Anordnung der Janneykuppelung betrifft, so ist 
dieselbe im Allgemeinen ebenso ausgeführt, wie bei den ameri- 
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kanischen Güterwagen. Abweichungen bestehen darin, dafs die 
Länge des Kuppelungsschaftes wegen der starken Ausladung der 
Kuppelung grölser gewählt ist, als bei den amerikanischen 
Wagen, und die obere Fläche des Kuppelungskopfes unter Ver- 
meidung scharfer Kanten möglichst eben gestaltet wurde. Aulser- 
dem ist die bewegliche Kuppelungsklauc mit ihrem Drehbolzen 
fest verbunden und wird durch eine am untern Ende dieses 
Bolzens angebrachte Spannfeder selbstthätig nach aufsen gedreht, 
sobald der Sperrkeil gehoben und dadurch die Klaue frei- 
gegeben ist, 

Da das Kuppeln zweier Wagen nur möglich ist, wenn zuvor 
die Kuppelung eines Wagens geöffnet wurde, so brauchen die 
Angestellten bei geschlossener Klaue nur den Sperrkeil mittels 
der auf der Seite des gewölbten Buffers angebrachten Ausrück- 
vorrichtung solange zu heben, bis die Klaue durch die Feder- 
spannung nach aufsen gedreht ist, worauf der Sperrkeil wieder 
in die Ruhelage zurückgebracht wird. Beim Zusammenschieben 
der Wagen wird die geöffnete Klaue durch den Anstols an die 
Vorderfläche der gegenüberstehenden Kuppelung wieder zurück- 
gedrückt und in dieser Stellung durch den Sperrkeil fest- 
gehalten, wodurch die Kuppelung selbstthätig geschlossen ist. 


Vorerst hat die bayerische Staatsbahn 5 Personenwagen 
(Ci) und 10 Güterwagen (Olm) mit amerikanischer Kuppelung 
ausgerüstet und versuchsweise im innern Verkehre in Verwen- 
dung genommen. Anstände haben sich hierbei nicht ergeben. 


Gelegentlich der Sitzung des technischen Ausschusses des 
Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen wurden den Theil- 
nehmern am 7. Dezember 1898 in Berlin in der Halle des 
Potsdamer Bahnhofes zwei dieser bayerischen Wagen vorgeführt, 
deren Ilauptmessungen hierunter angegeben sind. 


Diese Wagen wurden zu folgenden Vorführungen verwendet. 

Zunächst wurde gezeigt, dafs das Einhängen und Spannen 
der gewöhnlichen Kuppelung oder Bereitschaftskuppelung ohne 
Schwierigkeit auszuführen war, beim Spannen mulste der Ar- 
beiter nur den mit Gelenk verschenen Schraubenschwengel in 
der tiefsten Stellung etwas schräg legen, um ihn über dem Ge- 
häuse der Janneykuppelung hinführen zu können. 


Hierauf folgte die Verbindung mittels der Janneykuppelung 
im geraden Gleise, wobei zunächst beide Köpfe in die Mitte, 
dann beide für den über den Wagenbord Blickenden möglichst 
weit nach rechts, dann beide nach links, ferner der eine nach 
rechts, der andere nach links verschoben wurden. In allen 
diesen Stellungen erfolgte die Verbindung sicher. Auch das 
Ausheben der Keile an den gekuppelten Wagen zwecks Ent- 
kuppelung machte keine Schwicrigkeit, 

Hierauf wurden dieselben Vorführungen bei Aufstellung 
beider Wagen in einem Weichenbogen wiederholt; auch hier 
war die Wirkung dic gleiche, nur zeigte sich, dals das Aus- 
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heben der Keile an den gckuppelten Wagen grofse Kraft, bis- 
weilen Andrücken mittels der Lokomotive erforderte, weil die 
Buffer an der Bogeninnenseite scharf gespannt waren und durch 
ihre Spannkraft eine erhebliche Reibung zwischen den Klauen 
und Kcilen erzeugten. Diese Erschwerung kann aber durch 
Zurücksetzen der Buffer beseitigt werden, ` 


Schliefslich erstreckten sich die Vorführungen auf die Auf- 
stellung des einen Wagens in der Geraden, des andern im 
Weichenbogen, wobei eine erhebliche Seitenabweichung der 
beiden Kuppelungsmitten entstand. Auch so wirkte die Kuppe- 
lung bis auf die Erschwerung des Keilaushebens gut, sie ver- 
sagte nur, wenn man den Seitenabstand durch möglichst starke 
Seitenverstellung beider Gehäuse in solcher Richtung möglichst 
vergrúíserte, dafs der geöffnete Kuppelkopf dabei aus dem Be- 
reiche des gegenüberliegenden Fangdaumens nach aulsen mög- 
lichst weit heraustrat. Auch dieses Versagen könnte durch 
Erweiterung des Fangdaumens beseitigt werden, doch scheint 
das kaum erforderlich zu sein, denn der geschilderte Fall ist 
ein so besonderer, dafs er im Betriebe wohl kaum jemals, jeden- 
falls zu selten vorkommen wird, um eine Erhöhung der Kosten 
der Kuppelung begründet erscheinen zu lassen. 

*) Da die grölste Ablenkung des Kuppelungskopfes im Gleis- 
bogen nur 37mm beträgt, würde für diesen Wagen ein Spielraum von 
40mm genügen. 
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Die Leinen-Bremsen in den beschleunigten Zügen der Nebenbahnen. 


Von W. Fuchs, Regierungs- und Baurath zu Lyck. 


Dic Fassung des $ 27 der Bahnordnung fúr die Neben- 
Eisenbahnen ' Deutschlands hat den Brems-Werken der Neben- 
bahnen Aufgaben zugewiesen, welche bis dahin aufserhalb ihres 
Rahmens lagen. 

Hatten vorher die Leinen-Bremsen in den Nebenbahn- 
Zügen eigentlich nur den Zweck, die Zahl der erforderlichen 
Hände nach Möglichkeit zu vermindern, so trat mit dem 
1. Januar 1893 die neue Bedingung an sie heran, als durch- 
gehende Bremsen im Sinne einer Erhöhung der Fahrsicher- 
heit zu dienen. 

Eine besondere Erläuterung des Begriffes der durchgehen- 
den Bremse wird in der Bahnordnung nicht geboten. Vor- 
kommenden Falles würden daher Sachverständige und Richter 
nicht umhin können, unter durchgehender Bremse eine solche 
Einrichtung zu verstehen, welche den in dem $ 12,7 der Betriebs- 
Ordnung für die Haupteisenbahnen Deutschlands dafür fest- 
gestellten Anforderungen genügt. 

_ Ohne, oder mjt nur wenigen Ausnahmen aber werden heute 
die beschleunigten Nebenbahnzüge mit Leinenbremsen gefahren, 
deren Bauart mindestens eine, sehr häufig alle drei Bedingungen 
einer durchgehenden Bremse nicht vollkommen erfüllt. 

Die gegenwärtig wohl gebräuchlichste Form der Heberlein- 
Bremse ist diejenige mit schwingender Rolle am obern Ende 
der Auslösestange, welche in der Regel an der Stirnbühne oder 
an der Stirnwand der Wagen angebracht ist. 

Eine flüchtige Ueberlegung zeigt, dafs die Bedingung a) 
des $ 12,7 der Betriebs-Ordnung nicht erfüllt wird, selbst wenn 
der Zustand der Brems-Einrichtung ein ganz tadelloser ist. 
Denn wohl kann der Lokomotivführer die Bremse durch Nach- 
lassen der Leine in Thätigkeit setzen, aber schon der Zug- 
führer ist bierzu nicht im Stande, weil Packwagen- und Loko- 
motiv-Haspel in der Regel nicht gleichzeitig eingeschaltet sind. 

Zugführer und Wagenwärter können daher höchstens die 
Auslösestange ihres Wagens mittels des Auslóse - Hakens zum 
Fallen und damit die Bremse des einzelnen Wagens zur Thätig- 
keit bringen, nicht aber die übrigen an die Bremsleine an- 
geschlossenen Bremsen, weil die Bedienung des Auslösehakens 
entweder kein oder doch kein ausreichendes Nachlassen der 
Leine bewirkt. 

Es bleibt daher, falls nicht mehr als ein Zugbegleitbeamter 
vorhanden ist, nur übrig, im Bremsfalle entweder den ganzen 
Zug zur Bedienung aller Leinenbremsen zu durcheilen, was 
nach Stellung und Bauart des Packwagens nicht immer aus- 
führbar ist, oder auf andere, unvollkommenere Art die Auf- 
merksamkeit der Lokomotivbemannung zu erregen. 

Ueberhaupt nicht bedienbar endlich ist diese Bremsanord- 
nung seitens der Insassen der Reisebuchten. Denn sogar im 
günstigsten Falle, wenn nämlich der Wagen ein Bremswagen 
ist, wird kein Reisender sich auf die Stirnbühne wagen, weil 
ihr Betreten während der Fahrt durch innern und äulsern An- 
schlag verboten ist. — Trotzt der Reisende diesem Verbote, 
so ist immer noch eher mit Gewilsheit als mit Wahrscheinlich- 


| keit anzunehmen, dafs er den auszuführenden Bedienungsgriff 


nicht kennt, für welchen sich keine Gebrauchs-Anweisung im 
Wagenraume vorfindet. 

Ist aber der Wagen nur ein Leitungswagen, so mülste der 
Bucht-Insasse eine im Allgemeinen nicht vorauszusetzende, äulserst 
gründliche Kenntnis der Zugeinrichtung besitzen, um den an- 
gestrebten Zweck zu erreichen. 

Diese Erwägungen sind es augenscheinlich gewesen, welche 
dazu geführt haben, den Auslösehaken an einer nicht unbe- 
deutenden Anzahl der Bremswagen gänzlich zu beseitigen, so- 
dafs nunmehr weder der Wagenwärter noch der Reisende im 
Stande ist, die betreffende Wagenbremse zu bethätigen. 

Man pflegt diese Einrichtung damit zu vertheidigen, dals 
es für Jedermann ein Leichtes sei, mittels cines scharfen Messers 
die fingerdicke Leine zu durchschneiden ! 

Die Ueberlegung, dafs dazu ein scharfes Messer, hervor- 
ragende turnerische Eigenschaften, der verbotene Aufenthalt auf 
der Stirnbühne und der Entschlufs zu einer nirgends für zu- 
lässig erklärten, und in ihren Folgen seitens des Reisenden 
durchaus nicht tibersehbaren Sachbeschädigung gehören, genügt 
zur Würdigung dieses Einwandes. 

Vorstehende Erörterung thut zugleich dar, dafs auch die 
Forderung c) des $ 12,7 der Betriebs-Ordnung durch derart 
rückwärts entwickelte Bremsen nicht erfüllt wird, wenn nicht 
eine besondere Handbrems -Vorrichtung damit verbunden ist, 
was bisher bei derartigen Einrichtungen überall nicht zutriftt. 

Die Bedingung der selbstthätigen Bremswirkung bei Leinen- 
bruch nach § 12,7b wird wohl in der Regel im Falle günstiger 
Witterung erfüllt. Jedoch kann die Abhängigkeit der Länge, 
wie des Umfanges der Leine von den Witterungseinflüssen cben- 
falls zu Versagern in Folge von Leinen-Klemmungen führen. 

Wenngleich nicht ausschliefslich, so ist doch im Vereine 
mit den bei bestimmten Verhältnissen auftretenden Mängeln 
des Brems-Reibungswerkes diese Erfahrung offenbar der Grund, 
welcher die Lokomotivführer veranlafst, bei unsicherer Witte- 
rung mit den beschleunigten Nebenbahnzügen so langsam in 
die Stationen einzufahren, dafs sie den Zug lediglich mit der 
Lokomotiv-Bremse anhalten können. Es ist in solchen Fällen 
gar nicht selten zu beobachten, dals thatsächlich die Leinen- 
bremse überhaupt nicht bedient wird. Da aber diese Art der 
Einfahrt einen Mehraufwand an Reisezeit bedingt, so folgt 
daraus der bedenkliche Zwang, die Fahrgeschwindigkeit auf der 
Strecke, welche bei beschleunigten Zügen ohnchin die höchst- 
zulässige zu sein pflegt, in unzulässiger Weise zu überschreiten. 

Man wird sich nach den bisherigen Ausführungen der Er- 
kenntnis kaum entziehen können, dals eine weitere Führung 
von Leinen-Bremsen der besprochenen Bauart in den beschleu- 
nigten Nebenbahnzügen eine Reihe wirksam begründeter Be- 
denken wider sich hat. 

Eine Regelung der Sache kann erfolgen: 

a) Auf dem Wege einer Weiterbefristung des scit 1893 

vorhandenen Ausnahme-Zustandes ; 
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b) durch Aufnahme von Bestimmungen in die Bahnordnung, 
welche den Bogriff der durchgehenden Brense für Neben- 
bahnen anders festsetzen, als für Hauptbahnen; 

c) durch Umbau; 

d) durch gänzliche Verwerfung der Leinenbremsen. 

Kiustimmigkoit der Fachleute darüber, dals cin Vorgehen 
nach a) und b) nur mit stiller Wehmuth hinzunehmen sein 
würde, darf aus bekannten Gründen hier vorausgesetzt werden. 

Dagegen bestehen zur Zeit noch Meinungsverschiodenheiten 
liber die mit c) und d) bezeichneten Auswege. 

Die Bildung eines begründeten Urtheiles in dieser Hinsicht 
ist nur möglich auf der Unterlage der vorher zu bewirkenden 
leststellung, wieviel die Leinenbremse durch Umbau vervoll- 
kommnet werden kann, 

Dazu bedarf es der Beantwortung folgender Fragen: 

l. Ist durch Umbau 

einerseits die Bethätigung sämmtlicher Leincnbremsen 
eines Zuges von 26 Achsen aus dem Innern jedes be- 
licbigen, nicht mit Kigenbremso versehenen Leitungs- 
Wagens, 

andrerscits die Jllandbremsung jedes Einzclbrems- 
Wagens in befriedigender Weise zu erzielen? 

2. Ist die umgebaute Einrichtung im Stande, den längsten 
Zug von 26 Achsen auch auf der stärksten Neigung von 
1:25 lediglich mittels der Leinenbremsen bei voller 
Kfüllung des $ 12,7 der Betricbs” Ordnung und des 
S 24 der Bahn-Ordnung zu bremsen? 

Beide Fragen sind zu bejahen. 

Giebt man nämlich die Auslöse-Vorrichtung mit schwingen- 
der Rolle preis und bildet die ursprüngliche Heberlein-Bauart 
mit Mlaschenzug weiter aus, so lassen sich Brems - Handgriff, 
Schleife, Auslösc-Haken und lose Rolle des Flaschenzuges der- 
art zusammendrängen, dafs zwischen letzterer und der obern 
Rolle ein lichter Abstand von 2260 mm verbleibt, wobei der 
Mittelpunkt der losen Rolle im gelösten Zustando der Bremsen 
etwa 600™" über dem Wagenboden hängt. 

Is bleibt dann zwischen Brems-Handgriff und Wagenboden 
noch reichlich Raum für den bei stärkster Abnutzung der 
lteibungstflächen und verbesserten Ucbersotzungs - Verhältnissen 
höchstens 180 mm betragenden Fallweg der Auslósc-Stango. Der 
entsprechende Leinenweg von 360 mm ist zwischen den beiden 
Rollen somit reichlich sechsmal vorhanden, 

Wird der Auslöse-Ilaken bedient, so kann die lose Rollo 
um sechs Bremswege in die Höhe gezogen, die Leine mithin 
an sechs anderen Bremsen um den Bremsweg nachgelassen 
werden, sodals im Ganzen sieben Bremsen durch den Auslöse- 
Haken zur Wirkung kommen, 

lis bestehen keine Schwierigkeiten, diese Einrichtung in 
das Wagen-Innere zu verlegen. 

Bei den Leitungswagen fällt der Hub für die eigene Wagen- 
bremse in der übrigens ganz gleichartig gebauten Einrichtung 
fort, die lose Rolle giebt sonach auch hier einen Leinon-Nach- 
lals für sieben Finzelbremscn. 

Die Kinrichtung im Wagenraume ist derart zu umkleiden, 
dafs nur die Nothgriffe ohne Weiteres zugänglich bleiben, über 
deren Gebrauch die Reisenden durch Aushänge zu belehren sind. 


Bei dreiachsigen Wagen kann die beschriebene Einrichtung 
7.3 == 21 Brems-Achsen bedienen, während ein Zug von 26 
Achsen bei 40 km/St. Geschwindigkeit auf der stärksten Nei- 
gung von 1:25 nur 19 bediente Brems-Achsen erfordert, 


Beschleunigte Züge von solcher Stärke werden nur ganz 
ausnahmsweise mit Leine zu fahren sein. Schon bei sehr regem 
Reiseverkehre einer Nebenbahn genügen im Durchschnitte ein 
Pack-, ein Post- und drei Reise-Wagen, sodafs mit der Höchst- 
zahl von drei Güterwagen zwischen Lokomotive und vorderstem 
Leine-Wagen nicht mehr als 16 bis 24 Achsen zusammen- 
kommen. 

Die besprochene Einrichtung genügt somit nicht nur in 
befriodigender Weise zur Bedienung der erforderlichen Höchst- 
zahl von Brems-Achsen auf allen in Betracht kommenden Nei- 
gungen, sie lälst sich auch ordnungsgemäls vom Lokomotiv- und 
vom Zugführer, vom Wagenwärter und Reisenden im Innen- 
raume jedes Brems- und Leitungs-Wagens mit der Hand be- 
dienen, sei es im Zuge, sei es im Einzelwagen. 

Dagegen haften dieser Bremse noch die Nachtheile des 
Faserseiles als Leitungsmittel an. 

Es ist klar, dals bei der vorbeschriebenen Einrichtung das 
Bedenken der schwierigern Durchschneidung eines Metallseiles 
gegenüber dem Faserscile nicht mehr besteht. 

Führt man daher ein Drahtseil aus Tiegelgufsstahl von 
4,2mm Durchmesser und 0,35 mm Drahtstirke über den Zug, 
so fallen damit auch alle Nachtheile, welche sich aus dem 
starken Verschleilse, der Unzuverlässigkeit und Wetterveränder- 
lichkeit des Fasersciles und aus seinen erheblich dickern und 
ungünstiger geformten Vorbindungstheilen ergeben. 

Damit wird sonach die erforderliche Sicherheit in dor Er- 
füllung des $ 12,7b der Betriebs-Ordnung hergestellt. 

Allerdings bleiben die Nachtheile noch unbehoben, welche 
ihren Grund in den zuweilen auftretenden Mängeln des Reibungs- 
werkes haben. 

Die durchgehenden Rohrbremsen der Hauptbalınen sind 
aber von solch schwachen Punkten bekanntlich auch nicht frei, 
so dafs man daraus allein eine Ucberlegenheit so leicht nicht 
wird nachweisen können. Dafür hat aber die beschriebene 
Drahtscil-Bremse den gerade auf Nebenbahnen für den Betrieb 
sehr werthvollen Vorzug, dafs Güterwagen ohne Seilbremswerk 
bis zur Dreizahl zwischen Lokomotive und Seilwagen gestellt 
werden können, sodals die zulässige Zugstärke von 26 Achsen 
mit 8 Achsen gewöhnlichen Zugbestandes voll ausgenutzt werden 
kann, während die Zugstiirke bei durchgehender Rohrbremse 
unter gleichen Verhältnissen stets um drei Wagen schwächer 
bleiben miifste, 

Nun bedarf es aber nur einer geringfügigen, zeitgemälsen 
Verbesserung des Reibungs-Werkes und unbodeutender Verände- 
rungen der Uebersetzungs-Verhältnisse, um eine derart kräftige 
und zuverlässige Wirkung zu erreichen, dafs die nach $ 28 
der Normen zu erstrebende, annähernde Feststellung der Achsen 
ohne Erhöhung der Seilspannung selbst bei einem dreiachsigen 
Wagen sicher gestellt wird. Die letztere lälst sich sogar noch 
soweit vermindern, dals die bei Zügen von einiger Länge gegen- 
wärtig nicht gerade selten auftretenden Schwierigkeiten in der 
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Bedienung des Haspels durch Erleichterung des Haspelganges 
unter mälsigem Kraftaufwande gehoben werden. 

Wenn es hiernach nun auch zweckmälsig sein kann, durch- 
gehende Rohrbremsen für solche beschleunigte Nebenbahnzüge 
zu wählen, denen stets ein gleichartiger Gegenzug zur Ver- 
fügung steht, und unter Verhältnissen, welche den Uebergang 


der Wagen auf Hauptbahnen zweckmäfsig erscheinen lasseñ, 
ohne dafs mehr als 12 Güterachsen in die beschleunigten 
Nebenbahnzüge eingestellt zu werden brauchen, so wird doch 
eine richtig gebaute Drahtseilbremse für alle übrigen Fälle das 
bei Weitem richtigere, werthvollere und wirthschaftlichere Hülfs- 
mittel bleiben. 


Darstellung von Verriegelungs-Abhängigkeiten. 
Mitgetheilt von O. Walzel, Ober-Ingenieur in Villach. 


Der Ober-Ingenieur der französischen Ostbahn M. Des- 
cubes hat auf Grundlage der Arbeiten Bricka’s ein Ver- 
fahren für die übersichtliche Darstellung der Verriegelungs- 
Abhängigkeiten bei Sicherungsanlagen erdacht, aus dem hier 
ein Auszug mitgetheilt wird. 

Jeder Stellhebel eines Theiles der Sicherungsanlage wird 
mit einer Nummer bezeichnet, die bei Grundstellung des Hebels 
das Kopfzeichen -++-, bei umgelegtem Hebel —, bei bewegtem 
Hebel + erhält; das Nebeneinanderstellen mehrerer dieser 
Nummern bedeutet, dafs die betreffenden Hebelstellungen unter- 
einander unvereinbar sind; z. B. sagt »1— 2+«, dafs die ge- 
zogene Stellung des Hebels 1 mit der Grundstellung des Hebels 2, 
der Ausdruck »1~ (2+ 3+*)«, dafs die gezogene Stellung des 
Hebels 1 mit der Grundstellung des Hebels 2 und dem Be- 
wegen von Hebel 3 unvereinbar ist. Besteht der Ausdruck 
nur aus zwei einzelnen Ilebelstellungen, so heifst die Abhängig- 
keit eine zweifache, kommen jedoch Gruppen von Hebelstellungen 
vor, so ist die Abhängigkeit eine bedingte. 

Diese Darstellungsweise soll nun an folgendem einfachen 
Beispiele erörtert werden. 


Abb. 1. 


o g 


Die Weiche 4 (Abb, 2) sci durch das Einfahrtsignal 2, 3 
und das Vorsignal 1 gedeckt; dann bestehen die unvereinbaren 
Beziehungen: 


27 47, 374+, 17 (2+ 37%), 
Diese werden in die folgendo Zusammenstellung úbersicht- 
lich eingetragen: 


Mit den Hebeln der 1. Spalte sind, wenn sie sich 


in gezogener Stellung 
befinden, 
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Für die Ausgestaltung dieser Zusammenstellung gelten 
folgende Regeln: 


1) In der wagerechten Reihe jedes Stellhebels sind die in 
Spalte 2 angegebenen Hebelstellungen unvereinbar mit denen 
in Spalte 3; aus den Hebelstellungen dieser beiden Spalten wird 
durch gegenseitige Verbindung eine zweite Gruppe von unver- 
einbaren Verriegelungen geschaffen; durch Verbindung dieser 
zweiten Gruppe der einen Spalte mit den beiden Gruppen der 
andern Spalte erhält man eine dritte Gruppe u. s. w.; dieser 
Vorgang wird solange fortgesetzt, bis sich neue Ausdrücke nicht 
mehr ergeben; man kann die erste Gruppe dic ursprüngliche, 
die folgenden Gruppen die abgeleiteten nennen, 


2) Wenn sich in den Spalten 2 und 3 derselbe Iebel 
mit demselben Kopfzeichen findet, so wird er bei der Verbin- 
dung nur einmal mit diesem Zeichen geschrieben; sind die 
Kopfzeichen verschieden, so zählt der Ilebel ebenfalls nur cin- 
mal, aber mit dem Kopfzeichen +. 


3) Wenn cin einzelner Ilebel einerseits in Spalte 4, ander- 
seits in einer der Spalten 2 und 3 erscheint, so verändern sich 
die beiden zweifachen Abhängigkeiten auf cine einzige, in 
welcher beide lebel das Kopfzeichen 
-+ odor — haben. 

4) Hat, wie meist der Fall ist, 
der Hebel in Spalte 4 das Kopf- 
zeichen —, so muls der Iebel der 
Spalte 1 vor dem der Spalte 4 um- 


gelegt werden; ist das Kopfzeichen +, so ist es umgekehrt. 


Mit Borücksichtigung dieser Regeln nimmt nun die Zu- 
sammenstellung folgende Form an: | 


Mit den Hebeln der 1. Spalte sind, wenn sie sich 


in gezogener Stellung 
befinden, 


in Grundstellung 


iu Bewegung 


Hebel 


nn. man nee 


folgende Hebelstellungen unvereinbar 
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3 |@+1-)|(1-4-)| 4+]2- 1— 
4 (3-|(2+1-) | 2-|B+1-) 1 
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Diose Zusammenstellung könnte auch übersichtlich durch 
eine zeichnerische Darstellung ersetzt werden. 


In Abb. 2 stellen die vollen Linien die ursprünglichen, 
die gestrichelten die abgeleiteten Gruppen dar. 


Zur Benutzung beim Entwerfen stellt M. Descubes eine 
weitere Zusammenstellung für die einzelnen Fahrten auf, welche 
die IIebelstellungen aus der ersten Zusammenstellung mit um- 
gckehrten Kopfzeichen entnimmt. 


| Hone) Vorriegelte Hebol 
Bezeich- a orriogelte Hebo 
er welche dic) | @esporrto| Offene 
lee Malate in Grund- | in gezogoner| Hebel | Hebol 
gestatten stellung Stellung 
A—B 2 - 3,4 1 = 
AC 3 ~ 9 4, 1 = = 


Die Einzel-Ausführung dieses Verfahrens ist im November- 
llefte 1898 der » Revue Générale des Chemins de fer « beschrieben. 


Selbstthätige Sicherung der Bahnhofs-Einfahrten.*) 


Von Leschinsky, Regierungsbaumeister a. D. zu Berlin. 


Proisgekrónt vom Vereine Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 1896. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel XIII, 


Alle jetzt im Eisenbahnbetriebe verwendeten mechanischen | steller das Signal zicht, so lange die Einfahr-Weichenstrafse 


Stellwerke sind so eingerichtet, dafs die Fahrstrafsenschiene Y 
in der Ruhelage durch den Fingriff der Blocksperre B fest- 
gchalten wird. (Abb. 1, Taf. XI). 

In dieser Stellung ist der Weichenzug W frei beweglich, 
der Signalzug S jedoch versperrt, und zwar dadurch, dafs sich 
dic Ausklinkungen von W, S und F der Darstellung entsprechend 
einander gegenüber befinden. Soll ein Zug Einfahrt erhalten, so 
mufs zunächst die Weiche richtig stehen und die Blocksperre von 
der Station aus elektrisch gehoben werden, wodurch die Fahr- 
straßsenschiene F frei gemacht wird. Dic Fahrstrafsenschiene ist 
sodann nach links zu verschieben, sodals ihr Ausschnitt b in die 
Tlucht des Signalzuges $ tritt und sich ihr Ausschnitt a aus der 
Flucht des Weichenzuges entfernt. Die Weiche ist nun durch die 
* Fahrstrafsenschiene und den Signalzug verriegelt, dor Signalzug 
ist frei; der Zug kann das Binfahrtsignal erhalten. 

Diese Anordnung hat zwei Mängel. Zunächst kann der 
Weichensteller beliebig das Signal auf »llalt« stellen, während 
der Zug noch in der Weiche führt, hierdurch die Fahrstrafsen- 
schiene F frei machen, diese nach rechts verschieben, den 
Weichenzng entriegeln und sodann die Weiche noch unter dem 
Zuge umstellen, 

Fine Entglcisung ist die unabweisbare Folge dieses im 


mit Fahrzeugen besetzt ist. Besonders bei der Ueberholung 
eines Güterzuges durch einen Personenzug muls der Weichen- 
steller darauf achten, dafs der Güterzug die Einfahrweiche bis 
zum Grenzzeichen vollständig überfahren hat, bevor er das 
Signal für den nachfolgenden Personenzug zieht, weil dor Letztere 
andernfalls den Güterzug von hinten anfahren würde, 

Bevor z. B. cin auf Signal A/2 (Abb. 2, Taf. XIII) ein- 
fahrender Zug die Weiche 1 vollständig überfahren hat, kann 
der Wärter des Stellwerkes I dieses Signal auf »Ilalt« stellen, 
die Weiche 1 entriegeln, und sie noch unter dem Zuge um- 
stellen. : 

Hätte ferner der Schluls dieses Zuges die Weiche 1 nicht 
vollständig bis zum Grenzzeichen überfahren, so kann der Wärter 
das wieder eingezogene Signal blocken, und dadurch der Station 
die Möglichkeit gewähren, Signal A/l freizugeben. Ein auf 
dieses Signal einfahrender Zug mülste alsdann den vorher auf 
Signal A/2 cingefahrenen von hinten anfahren, 

Wäre schlielslich der auf Signal A/2 eingefahrene Zug 
nicht rechtzeitig zum Stehen gebracht, vielmehr bis über das 
Grenzzeichen der Weiche 2 vorgefahren, so hindert nichts den 
Stationsbeamten, Signal B/1 freizugeben, sodals zwischen den 
Zügen duf die Signale B/1 und A/2 ein Zusammenstols erfolgen 
müfste. Berücksichtigt man, dafs die Stellwerksbuden von den 


Drange der Arbeit nicht fern licgenden Verschens. Sodann 


bietet das Stellwerk dagegen keine Sicherheit, dals der Weichen- | Einfahrtweichen oft weit entfernt liegen, oder gar durch Züge 


*) Organ 1898, 8, 157 und 161. 
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uf dazwischen liegenden Gleisen verdeckt werden, dafs bei Nacht 
und Nebel die genaue Stellung des Güterzuges überhaupt schwer 
zu erkennen ist, dals die Stellwerke — besonders bei Ver- 
tretungen — von Arbeitern bedient werden, welche nicht immer 
ganz zuverlässig sind, dafs Sinnestäuschungen vorkommen können, 
so erkennt man, dals hier Unfälle nicht ausgeschlossen sind. 
Auch ist die ganze Sicherheit des Betriebes in diesem Falle 
allein auf die Augen des Weichenstellers angewiesen, denn an 
diesen bedenklichen Stellen pflegt fast durchgängig ein anderer 
Beamter nicht vorhanden zu sein, welcher etwa den Weichen- 
steller überwachen könnte. Im $ 46,3 der Betriebs-Ordnung 
für die Eisenbahnen Deutschlands ist nun zwar vorgeschrieben, 
dafs dem diensthabenden Stationsbeamten Mittel gegeben werden 
sollen, welche ihm gestatten, sich von der richtigen Stellung 
der Einfahrtweichen der Stellwerksbezirke beim Ertheilen des 
Einfahrsignals zu überzeugen. Man vermilst jedoch die min- 
destens ebenso wichtige Forderung, dals die Stationen mit Mitteln 
auszustatten sind, welche dem diensthabenden Beamten ermög- 
lichen, das Freisein der Einfahrstrafse des Zuges beim Ertheilen 
des Einfahrsignals zu prüfen, 


Diese Forderung ist offenbar nur aus dem Grunde nicht 
gestellt, weil überhaupt geeignete Mittel, dieso Aufgabe zu lösen, 
bisher nicht bekannt waren. 


Thatsächlich hat sich denn auch eine lange Reihe ver- 
hängnisvoller Unfälle ereignet, wie z. B. in Wannsee bei Berlin, 
Kohlfurt und an vielen andern Stellen, welche nur darauf zu- 
rückzuführen sind, dals das Einfahrsignal gegeben wurde, als 
noch die Einfahrstrafse des Zuges mit Fahrzeugen besetzt 
war. — 


Die Ausbildung von Vorrichtungen, welche den bezeichneten 
Uebelständen gründlich abhelfen, ist daher seit einer Reihe 
von Jahren versucht, ohne dafs es gelang, eine vollkommen 
befriedigende Lösung zu finden. 


So hatte denn der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
bei seinem Preisausschreiben zum Juli 1895 die Bearbeitung 
dieser Aufgabe als erwünscht bezeichnet. Von den cinge- 
gangenen Arbeiten wurde die des Verfassers mit einem Preise 
bedacht. 


Der Lösung wurden folgende Bedingungen zu Grunde 
gelegt: 

1. Die verlangte Vorrichtung mufs sich an Stellwerken aller 
Bauarten, welche mit Fahrstrafsenhebeln verschen sind, 
auch nachträglich leicht anbringen lassen, ohne dafs Be- 
triebstörungen eintreten ; 

2. die Vorrichtung muls die Umstellung aller Weichen der 
Fahrstralse eines Zuges so lange zwangläufig verhindern, 
bis das letzte Rad eine nach der Oertlichkeit festzusetzendo 
Stelle überfahren hat; 

3. ebensolange muís zwangläufig verhindert sein, dafs irgend 
ein der Zugfahrt feindliches Signal gezogen wird; 

4. bei Kreuzungen muís die Ertheilung des Fahrsignales 
für einen Zug der einen Richtung zwangläufig verhindert 
sein, falls die Spitze des vorher eingetroffenen Zuges der 
andern Richtung etwa in die Fahrstralse des erstern ge- 
rathen sein sollte; | 


5. für den Fall, dafs die Zugfahrt nach Ertheilung des 
Einfahrsignales durch eine Verschiebebewegung gefährdet 
werden sollte, mufs selbstthätig ein Warnungsignal gegeben 
werden; 

6. der Verschlufs muís die Fahrstrafsenschiene des Stell- 
werkes auf »Halt« festlegen, falls die Leitung der unter 
2. bezeichneten Stelle zerstört werden sollte. 

Ferner waren noch folgende Anforderungen zweiter Ordnung 
zu stellen: 

7. Die Vorrichtung darf sich nicht versehentlich oder bös- 
willig bethätigen lassen ; 

8. die Stellung des Verschlusses muls sich leicht an anderen 
Stellen, z. B. im Stationsdienstraume, wiederholen lassen; 

9, der Verschlufs mufs sich von anderer Stelle, z. B. dem 
Stationsdienstraume, aus nach Bedürfnissen aufheben 
lassen. 

Es leuchtet ein, dafs sich diese Aufgabe nur mit Hülfe 
der Elektricität lösen lifst, denn die Uebertragung ciner von 
einem schnellfahrenden Zuge ausgeübten Kraft auf eine mehrere 
hundert Meter entfernte Stelle ist mit Hülfe mechanischer Mittel, 
etwa eines Drahtzuges, nicht durchführbar. 

Es galt sonach, zunächst eine Vorrichtung zu finden, welche 
den elektrischen Zustand einer Stromleitung solange ändert, 
wie ein beliebiger Theil eines Zuges diese Vorrichtung belastet. 

Diese Aufgabe löst die elektrische Druckschiene, ein neben 
der Fahrschiene auf elastischen Lagern angebrachter elasti- 
scher Stab. 

In Abb. 3, Taf. XIII ist D der elastische Stab, welcher 
bei b unterstützt ist, und bei aa durch Federn getragen wird. 
Die Oberkante von D überragt dic Fahrschienenoberkante in 
der Ruhelage um 10 mm. 

Der Flansch des Rades R drückt den Stab D nieder, so 
dafs er nach der in Abb. 4, Taf. XIII gestrichelten Linie ver- 
drückt wird, sobald ein Rad in der Mitte zwischen den beiden 
Federlagern steht. Die Abmessungen sind so gewählt, dafs das 
Rad R alsdann mit 230 kg auf den Stab drückt und bei aa 
eine Senkung von D um 7m bewirkt. 
benutzt, um die elektrische Leitung L bei F zu unterbrechen. 
Nimmt das Rad cine andere Stellung ein, so muls sich dic 
Druckschiene aa einem der beliebig zahlreichen Lager a mehr, 
als 7™™ senken. Es tritt also stets Unterbrechung der Leitung 
ein, wie auch ein beliebiger Theil eines Zuges irgend ein Stück 
des Stabes D belastet. 

Die Anordnung ist ferner so gewählt, dafs ein Druck von 
etwa 170 kg auf den Stab nóthig ist, um die Unterbrechung 
der elektrischen Leitung zu bewirken, so dafs die Vorrichtung 
nicht durch zufälliges Betreten oder muthwillig bethätigt werden 
kann. Ueberfährt ein Schnellzug den Stab D mit 25 ™/Sek. 
so beträgt dessen Bewegung in senkrechtem Sinne, da die Durch- 
biegungslinio höchstens mit 1:200 steigt, °°/,,) = "Ir "/Sck. 
Der Stab hält sich daher auch in Schnellzugstrecken sehr gut, 
zumal nirgends unclastische Stölse des Rades auf den Stab D 
auftreten. 

Die als starre Gelenkverbindung ausgebildeten, älteren 
Druckschienen lassen eine Bewegung durch schnellfahrende Züge 
nicht zu, weil die durch die Räder in Bewegung zu setzende 


Diese Senkung wird 
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Masse zu grofs ist und auch zum Theil vom Auflaufe zu weit 
entfernt liegt (Abb. 5, Taf, XIII). | 

Die starren Druckschienen werden daher meist so ange- 
ordnet, dafs sie in der Ruhelage durch die Räder der Züge 
nicht berührt werden. | 

Von Vorrichtungen, welche bei Belastung einer Gleisstrecke 
Stromschluls herstellen oder einen Stromkreis unterbrechen, sind 
noch zu erwähnen: Die nichtleitend verbundene Schiene und 
der sogenannte Streckenstromschlielser. 

Die nichtleitend verbundene Schiene ist für Schwachstrom- 
leitungen mit Ruhestrom nicht verwendbar, weil der Widerstand 
ihrer Absonderung bei feuchtem Wetter im Vergleiche mit dem 
anzuwendenden hohen Widerstande der Magnete zu gering ist. Die 
Richtigkeit dieser Behauptung liifst sich rechnerisch darlegen. 


1. Zunächst ist zugegeben*), dafs der Absonderungs-Wider- 
stand der nicht leitend verbundenen Schiene bei feuchtem 
Wetter bis auf 20 Ohm sinkt. 

Es ist bekannt, dafs Batterien, welche unter Kurzschluls 
stehen, sich in kurzer Zeit verbrauchen. Die im Eisen- 
bahnbetriebe verwendeten Meidinger Batterien dürfen nur 
mit einer Stromstärke von höchstens ?/,, bis !/,, Ampere 
arbeiten. 

. Auch mit dieser Stromstärke, welche als gegeben anzu- 
‚sehen ist, lassen sich die zum Betriebe der magnetischen 

Sperren erforderlichen Kräfte erzeugen. 


Denn die Kraft eines Elektromagneten ist nicht abhängig 
von der Stromstärke allein, vielmehr von der Anzahl der Am- 
pere-Windungen, welche um die Kerne des Elektromagneten 
gelegt sind. Wickelt man z. B. einen 0,28 ™™ dicken, isolierten 
Kupferdraht 10,000 Mal um die Kerne des Magneten und lälst 
man nun durch diesen Draht einen Strom von !/,, Ampere 
fliefsen, so hat man 10,000. */4, = 250 Ampére-Windungen. 
Wollte man weniger Windungen eines stárkern Drahtes ver- 
wenden, so miisste man, um wieder 250 Ampére-Windungen 
zu erhalten, eine grölsere Stromstärke anwenden. Durch Ver- 
suche ist nun ermittelt, dals 250 Ampere-Windungen bei dem 
üblichen Eisen für die Kerne eine Kraft erzeugen, welche aus- 
reicht, die gewöhnlichen elektrischen Sperren mit Sicherheit zu 
bewegen. 

Natürlich genügt, um die Stromstärke = !/,, Ampère her- 
zustellen, alsdann nicht 1 Meidinger- Element, mit welchem 
nennenswerthe Kräfte überhaupt nicht erzeugt werden können, 
vielmehr sind hierzu 8 Elemente nöthig, wie folgende Rechnung 
ergiebt: 

8 Meidinger Elemente haben 8 Volt Spannung. Der Wider- 
stand beträgt: 

Widerstand der 10.000 Umwindungen = 
850 ® cines 0,28 ™™ starken Kupferdrahtes 
zu 0,28 Ohm 
Widerstand der Batterie 8 E 


STEET EE rd. 240 Ohm 
lemente zu rund 


8 Ohm . ` == 64 >» 
Widerstand der Leitung etwa 16 » 
320 Ohm, 


demnach Stromstärke ®/,,, == "Jun Ampere. 


*) Zentralbl. d. Bauverw. 1898, S, 151. 


Man ersieht, dafs sich der Widerstand des Elektromagneten 
zu 240 Ohm ergiebt. Für Ruhestrom sind diese Verhältnisse 
zweckmälsig und wirthschaftlich, weil 76°/, der Arbeit des 
Stromkreises alsdann im Elektromagneten ausgeübt werden. 


Wollte man nun einen derartigen Magneten in eine Leitung 
einschalten, welche auch eine nicht leitend verbundene Schiene 
mit 20 Ohm Absonderungs-Widerstand enthält, so tritt Fol- 
gendes ein: 


Der Strom soll fliefsen von Erde durch die Batterie, durch 
die nicht leitend verbundene Schiene, durch den Magneten 
zur Erde. 

Da die Schiene jedoch nur 20 Ohm Widerstand ihrer. Ab- 
sonderung hat, oder durch einen Widerstand von 20 Ohm mit 
Erde verbunden ist, so schliefst sich auch ein Stromkreis Erde 


— Batterie — nicht leitend verbundene Schiene — 20 Ohm 
— Erde. 
In diesem Stromkreise beträgt die Stromstärke bei den 
8 1 
berechneten 8 Elementen — Ampere. 


64 +20 +7 (Leitung) 11 
Bei Kurzschlufs der Batterie ist die Stromstárke 

8 1 

SL” Ampere. 


Da sich die Stromstärke sonach von der bei Kurzschluls 
auftretenden nur unwesentlich unterscheidet, so arbeitet die 
Batterie viel zu theuer und geht schnell zu Grunde. Die.nicht: 
leitend verbundene Schiene ist daher für Ruhestrombetrieb nicht 
verwerthbar. 

Der Streckenstromschliefser dürfte die unbedingt zu ver- 
langende Sicherheit nicht bieten. Die Vorrichtung besteht be- 
kanntlich aus einem neben der Schiene gespannten Drahtseile, 
durch welches der elektrische Strom fliefst. Bei Auffahren von 
Rädern soll Kurzschlufs oder Erdschlufs durch leitende Ver- 
bindung des Drahtseiles mit der Fahrschiene hergestellt werden. 
Es dürfte nicht zu erwarten sein, dafs diese elektrische Ver- 
bindung stets hergestellt wird, weil die Radreifen, besonders 
der ungebremsten Räder, aulserhalb der Lauffläche beschmutzt 
und fettig, im Winter auch mit Eis und Schnee bedeckt sind. 
Aufserdem wird ein Drahtseil leicht in Schwingungen versetzt, 
sodals es entweder auf die Fahrschiene geräth und zerschnitten 
wird, oder aber von den Rädern abgleitet. 

Beide Vorrichtungen lassen sich aulserdem durch Auflegen 
eines Metallstückes, etwa eines Schlüssels oder auch. durch den 
hufeisenbeschlagenen Absatz eines Arbeiters leicht bethätigen. 


Hingegen hat eine mehrjährige Erprobung der vom Verfasser 
angegebenen Druckschiene ergeben, dals sie sich selbst unter 
dem dichtesten Betriebe gut hält, und dafs sie stets sicher 
wirkt, 

Für die Ausbildung des Fahrstrafsenverschlusses war zu 
berücksichtigen, dafs in den Fahrstrafsenschienen Kräfte von 
mehreren Hundert Kilogramm wirken, falls der Wärter bei 
unvermuthetem Widerstande kräftig gegen den Fahrstrafsen- 
hebel drückt. Magnete von den aus. praktischen Gründen an- 
zuwendenden Abmessungen ziehen jedoch mit Sicherheit höchstens 
ein Gewicht von 60 bis 100g auf 2 bis 3 mm an. Vorrich- 
tungen, bei welchen der Verschlufsriegel unmittelbar durch einen 


e 


‘Magneten bewegt, oder auch nur ausgelöst wird, erhalten daher 
für die Faust der Weichensteller zu zarte Abmessungen. 

Bei der hier vorzuführenden Vorrichtung wird der Ver- 
schlufsriegel B durch eine mechanisch angetriebene, unrunde 
Scheibe 2 (Abb. 6, Taf. XIII) bewegt, deren Drehung an einem 
grofsen Hebelarme durch elektrische Ausriickung zugelassen wird. 

Der nach diesen Grundsätzen gebaute Fahrstralsenver- 
schlufs: 

zeigt mittels sichtbaren und hórbaren Signales an, ob 

eine beliebige Gleisstrecke mit Eisenbahn-Fahrzeugen 
besetzt ist oder nicht; 
verhindert, dafs das Einfahrsignal eines Bahnhofes 
gezogen wird, solange diese Gleisstrecke mit Eisenbahn- 
Fahrzeugen besetzt ist; 

verriegelt im Stellwerke die gezogene Fahrstralsen- 
schiene der Einfahrstralse mechanisch und selbstthätig 
und giebt die Fahrstralsenschiene elektrisch erst wieder 
frei, wenn der einfahrende Zug die Einfahr-Weichen- 
stralse vollständig überfahren hat. 


a) Anzeige der Besetzung einer Gleisstrecke. 

Vorausgesetzt ist, dals eine nach der Oertlichkeit zu 
wählende Stelle des Gleises mit einer Druckschiene von der 
Länge des grófsten Achsstandes versehen wird, an welcher eine 
auch um den Elektromagneten M (Abb. 7, Taf. XIII) geführte 
Leitung angebracht ist. Im Ruhezustande ist Strom in der 
Leitung. Der Elektromagnet M zieht seinen Anker an, und die 
an dessen Hebel m befestigte Sperrklinke V greift in den Kreis $ 
ein, auf welchem sich der an der Welle W mittels der Scheibe Z 
befestigte Sperrzahn P bewegt. 

Die Welle W wird durch ein Räderwerk mit Gewicht im 
Sinne des Pfeiles gedreht, zur Zeit der Ruhe jedoch durch den 
Eingriff P-V festgehalten. Der obere Theil der Scheibe Z ist 
weils, der untere roth gestrichen. Vor dem obern Theile der 
Scheibe Z befindet sich im Kasten der Vorrichtung ein Fenster, 
welches also im Ruhezustande weils zeigt. 


Sai 


Bei Belastung der Druckschiene mit Eisenbahn-Fahrzeugen 
wird die Stromleitung unterbrochen. Der Elektromagnet M 
giebt seinen Anker frei. Die Sperrklinke V tritt in den Kreis 
a, auf welchem sich der, dem Sperrzahne P grade gegenúber 
liegende Sperrzahn O bewegt. Der Eingriff P-V lóst sich, die 
Welle W mit der Scheibe Z dreht sich um 180% und wird 
dann durch den Eingriff O-V angehalten. Vor dem Fenster 
erscheint »roth«, als Zeichen »besetzt«, während zugleich der 
Wecker x ertönt. Sobald sich der Stromkreis nach Abfahren 
des letzten Rades von der Druckschiene wieder schlielst, er- 
scheint mit Läutezeichen wieder »weils«. 

In dieser Weise würde die Vorrichtung im Stations-Dienst- 
raume zu verwenden sein, um dem verantwortlichen Beamten 
in sicherer Weise anzuzeigen, dals die mit einer Druckschiene 
versehene Gleisstrecke thatsächlich frei ist. 

b) Die Verhinderung des Ziehens des Fahrsig- 
nales vor Freimachung der Einfahrweichenstralse von Fahr- 
zeugen erfolgt durch Verbindung des Fahrstralsenverschlusses 
mit dem Stellwerke. Der Hebel H (Abb. 6, Taf. XIII, Grundrifs) 
wird so getheilt, dafs er die Bewegung der Fahrstralsenschiene 
des Stellwerkes auf die Riegelschiene R in der Weise über- 
trägt, dafs dem gegebenen Hube der Riegelschienc der bei dem 
Stellwerke vorhandene Hub der Fahrstrafsenschiene entspricht. 
Die Riegelschiene R gleitet in gleicher Richtung mit der Fahr- 
stralsenschiene. Sie ist oben mit einem Zahnschnitte versehen. 
In der Ruhe schwebt der Hebelarm B, über der Mitte der 
Riegelschiene, während der Hebelarm B, durch das Ueberge- 
wicht C gegen die auf der Welle W festsitzende unrunde Scheibe 
e gedrückt wird. Bei Unterbrechung des Stromes in der Leitung 
dreht sich die Welle W um 180° Der Hebelarm B hebt 
sich, B, sinkt in den mittlern Schlitz der Riegelschiene und 
verhindert deren und der Fahrstrafsenschiene Verschiebung so- 
lange, als die Druckschiene niedergedrückt ist. Ein Signal 
kann alsdann nicht gezogen werden. Zugleich wird die Be- 
lastung und das Freiwerden der Druckschiene dem Wärter durch 
ein sichtbares und hörbares Zeichen angezeigt. (Schluls folet.) 


Der Fufslaschen-Stofs, Bauart Phoenix. 


Von Ph. Fischer, Betriebschef zu Laar bei Ruhrort. 


(Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XIV.) 


Die Organ 1899, Seite 55 gemachten Mittheilungen über 
Fulslaschen ergänzen wir noch dahin, dafs die Fuíslaschen für 
leichtere Breitfufsschienen von 105 mm Höhe bei 23 kg/m Ge- 
wicht zum ersten Male auf der Kleinbahnstrecke Düsseldorf- 
Duisburg mit etwa 17 km Gleislänge zur Verwendung kommen. 
Um die Vorzüglichkeit dieser Verlaschung durch Zahlen nach- 
weisen zu können, wurden mit einem verlaschten Stolse Be- 
lastungsversuche angestellt und zwar mit Belastungen von 10 bis 
25t. Zum Unterschiede gegen den mit Fulslaschen verlaschten 
Stols (Abb. 1 bis 3, Taf. XIV) wurden auch ein Schienenstab und 
ein mit grolsen Doppel-Winkellaschen von demselben Querschnitte 
und Gewichte wie die Fufslaschen verlaschter Stols belastet. 


Die Ergebnisse sind nachstehend zusammengestellt: 


Belastung: 10t 15t 20 t 25t 
Die Schiene zeigt cine bei 1™ freier Stützlänge 
Durchbiegungszunahme 
von f ao. 3, am <o 2 ma: Ge 
bleibend 0 0,2 3,7 152=18,9 
Der Stofs mit Doppel- 
Winkellaschen, Abb. 4 
und 5, Taf. XIV, zeigt 
eine Durchbiegungszu- 
nahme von ae ee 3,5 3,8 18,2 
bleibend . 0,3 1,3 1,5 13,72=16,8 
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Der Stols mit Fulslaschen, 
Abb. 1 bis 3, Taf. XIV, 
für Düsseldorf-Duisburg, 


zeigt eine Durchbie- 
gungszunahme von . 1,8 2,7 3,8 6,6 
bleibend . 0,1 0,4 0,8 2,42==3,7 


Demnach hat nach den Belastungen die Gesammtdurch- 
biegung bei der Schiene eine Hóhe von 18,9 0m, 
bei dem mit Doppelwinkellaschen verlaschten Stolse von 16,8 mm, 
Fuíslaschen > » von nur 3,7 mu 


> > > 


erreicht, wodurch die grolse Widerstandskraft der letzteren 
Verlaschung erwiesen ist, 

Nach Beendigung der Belastung wurden das Schienenstück 
wie die beiden verlaschten Stéfse Schlägen mit 2000 mike aus- 
gesetzt bei 1™ freier Stützlänge. Hierbei bog sich die Schiene 


beim ersten Schlage auf 58 mm, beim zweiten auf 140 mw, so- 
dafs eine Gesammtdurchbiegung von 158,9 "Mm erreicht war. 
Der Stofs nach Abb. 4 und 5, Taf. XIV, brach beim ersten 


| Schlage mit 2000 "/kg entzwei, der Fuíslaschenstols dagegen 


bog sich zunächst um weitere 55,3™™ also auf 59 mm, beim 
zweiten Schlage um weitere 140 mm, also auf 143,7 ™, wobei 
dann die Laschenbolzen in der einen Laschenhälfte abrissen. 
Hiermit dürfte dargethan sein, dafs die Fulslasche eine höchst 
wirksame Stofsverbindung abgiebt. In allen drei Fällen waren 
die Probestücke aus derselben Schiene hergestellt; die Festig- 
keit betrug 74 kg/qmm, die Dehnung 14 %/, bei 200 mm Stab- 
länge. Verwendet ist rückgekohlter Thomasstahl, welchen die 
Actiengesellschaft Phönix zur Schienenerzeugung benutzt und 
der mit einer Mindestfestigkeit von 70 kg/qmm hergestellt wird. 
Da dieser Schienenstahl völlig dicht ist, zeigen die Schienen 
im Betriebe nur einen sehr geringen Verschleils. 


Ueber den Anschlufs von Blocklinien an Stellwerksanlagen mit elektrischem Fahrstrafsen- 
Verschlusse 


Von M. Boda, hon. Docent an der k. k. böhmischen technischen Hochschule und Eisenbahn-Oberingenieur i. R. in Prag. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel VI und 9 bis 18 auf Tafel VII. 
(Forts. von 8. 57.) 


4.B) Der Abzweigpunkt der Blocklinie S C und der Anschlufs- 
punkt der Blocklinien CS, und CS, liegen im Statronsblockwerke. 


Die Anordnung der Blocksätze in den beiden Blockwerken 
des Stellwerkthurmes C und im Stationsblockwerke ist in Abb. 8 
Taf. VI angedeutet. Die Blocksátze mą, m,, m, der vor- 
beschriebenen Einrichtung sind in das Stationsblockwerk ver- 
legt, durch sie wird die Verbindung der drei Blocklinien und 
deren Anschlufs an die Stellwerksanlage erreicht. Die Frei- 
gabe der Blockstellen D, E und F wird durch C bewirkt. 

Die Schaltung des linken Blockwerkes in C ergiebt sich 
aus den folgenden Formeln und den zugehörigen Schaltungs- 


zeichen: 
1] 
9) Für dic Fahrrichtung CS E 4 aus Lym, | em, Ly 


“hoes Ky kE) kL, 
E E 
L, m, Fr k Ly 
Ver A 4 3 L = 
10) Für die Fahrrichtung | S, S, le us 14, mM, — , k— E 


welche sich aus 9) ergeben, wenn L; statt Ls E wird. 


Werden in diesen beiden Gruppen die ¿Zeichen kr in 
3 
A 4 D 


E o E. E 0 
nein ECH e k — ze 
k 5 und k i,’ und | L, in k S und k L, zerlegt, so entsteht 


die Uebersicht: 


aus welcher sich das Schaltungszeichen 


0 
SE (ô). Ki 


e S k = (0)... Xy 

(u,) L; m, ES AUDE: Ss E 

k — (03)... Ke 
L; 


ee (ô)... k} ergiebt. 
Ls 


Für die Schaltung des rechten Blockwerkes bestehen und zwar 


Ar die Fahr- E E 
Peig Sant bës e | dic Schaltungszeichen L, Mm; k — und 


richtungen (S, S La 
für die Fahr- (S,S,)] k, E . 
i a a « « « Leite — wobei 
richtungen |S; S, IK: c 


selbstverständlich auch k E Giltigkeit hat. 


E 
Durch die bekannte Zerlegung der Schaltungszeichen k 
4. 


und k E ergiebt sich die folgende Schaltungsübersicht des rechten ` 
Blockwerkes : 


aus welcher sich das Schaltungs- 
zeichen desselben 


0 
k g 8o) -+ y 


Dä k = Gi... Kg 
k 37 (Gr) + , Ky 


k = (07) . . kg ergiebt. 


SE E EE a oe "us y 


Dach 
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—n 


- + Da in diesem Falle zwischen dem Stellwerksthurme C und den 

Blockstellen D, E und F nur je eine Leitung Ly, Le und L, besteht, 
welche den Schaltungszeichen des Stellwerkes gemäls unterbrochen 
sind, so können diese Blockstellen nach C nicht läuten. Um 
dies zu ermöglichen, mufs der Blocksatz m, noch mit den Tasten 
W, E 


Lg = (us) und L; kil 5 (u,) und der Blocksatz m, mit 


W,E 


der Taste L, = DU) versehen, die Leitungen Lg, Le und 


L, mit den Achsen der betreffenden Tasten verbunden und 
zwischen ihre oberen Schlufsstücke und E der Wecker W,, W; 
und W, eingeschaltet werden. 

Das Schaltungszeichen des linken Blockwerkes hat dann 
die Form 


o 
k L (ö,) eee k, 
RUE 3 0 
(uy) L; m, = —, (u) k k L (07) - - - K 
me E O 
(u,) L; — kT a) «ks 
o 
k L, (8,)...K, 
und des rechten Blockwerkes die Form o 
k I (9,) ... k; 
k—~ on k 
I E / E i WE L, d Së 
(u'i) Ly m ~, (Ak (u's) Ly A 
k + (8,)... ky 


O 
kel, 


Die Einrichtung und Schaltung des Stationsblockwerkes 
ergiebt sich aus den nachfolgenden Betrachtungen. 

Der Doppelblocksatz m, mz wird auf L, blockirt und m, 
auf L, und m, auf L, freigegeben. Die Doppelblocksátze m,m, 
und m,m, werden beide auf L, blockirt, m, auf L, und m, 
auf L, freigegeben. 

Auch in diesem Falle darf der Blocksatz m, bei der Fahr- 
richtung S, S} und 8,8, nicht wirken. 

Für die beiden Fahrrichtungen S, S, und 8,8,, Knebel k; 
und k,, besteht für den Blocksatz das Schaltungszeichen: 


- 


E ‘ 
L, m; T und die Formel k E 


` 


und für die Fahrrichtungen S, S, und S, S}, Knebel k, und k,, 
in welchen Fällen beide Blockfenster die Farbe wechseln, be- 
steht die Formelgruppe : 


L, m, Ej cm, L, 
L, m, E | km, E, 
k E aus welcher sich die 
E L 
Schaltungszeichen L, my k- da m, E ergeben. 


Wird die Formel kE in P und k zerlegt, so lassen 


sich die Schaltungszeichen des Einfahrdoppelblocksatzes in der 
folgenden Uebersicht: 


0 
GEO 


se ege eps @ e 


E 
GE Ir T Ms E, (u) L m = , (U;) SE 


zusammenfassen. Die Knebel k, und k, wirken auf keine Tasten. 


Jeder der für die entgegengesetzten Ausfahrten bestimmten 


beiden Doppelblocksätze m,m, und m,m, kommt beim Blocken 
immer zur Wirkung, weil die von S, nach S, und S, verkeh- 
renden Züge in der Blocklinie fahren, und die von S, nach S, 
und S, verkehrenden Züge in die betreffende Blocklinie ein- 
fahren. 

Die Schaltung ist daher dieselbe wie in Organ 1898, Abh. 35a 
und 37c, Taf. IL 

Ihre Schaltungszeichen = daher : 
= ’ (61) = P m, E 

Die Schaltung des Stell- und Stationsblockwerkes lälst sich 
durch die nachstehenden Schaltungszeichen darstellen, worin 
auch auf die nothwendigen Wecktasten und Wecker Rücksicht 
genommen wurde. Der Zweck der Tasten (u,) und (u,) ist 


L 
(v's) ES m, E, (u) L, n, , (W2) k — 


bekannt. 

1 = Ls y Ly La bs. ay La 
ville (m w) Ls (Wa) Dr 7 y) Stellwerk. (Wa) Law ) Ly = 

E E| E E E E Ei; E 
(al Ly my = Im E ls W3 —— mE SÉ | laW4 ——— ImE Ja Wees Pak dee rees mel LW) E PE I’ mg — [Le ma— (v1) 

(92) (es) | (os) (05) (96) (07) kE) 
o o o e 
EA po ic 

Wik 
La m. E BEER Ste Lu Se (V3) 
(95) (96) (97) SE 

ks ke kz 
Einfahrten Ausfahrten 


KOR 


Le l , age Lj es l 2 e 
[7 e SE di Stationsblockwoexrk, Ges Lo : la | 
1 y W RE L a SA, l RR Ba SR es 1 "nu Zut Zut ee T EN Lal? - No" Lomo ee (V4: ER a Wa bi) 
Kee ee een el ae Re e EE 
is l EE Sae eege | Ee LE Se 
(t) k (Us) (X4) il _& 1) EN (ee). eg Aes) (pa) Aes) (es) ` (0) (08) (y 1) (65) ` (8): i 1 
0 0 EE 
— ice ko (8) |. |. a a Eon 
Einfahrten E a ee eee Gee O SERET EE Ausfahrten e ii 
ky kg ky k4 kg kg ky kg (Forts folgt) 
Nachrufe. 
Eduard Rotter +. Am 5. November 1818 geboren, besuchte er 1883 bis 
Am 10. Februar 1. J. ist der Central-Inspektor und | 1837 unter Karmarsch die höhere Gewerbeschule zu Han- 


Maschinen-Dircktor-Stellvertreter der Kaiser Ferdinands - Nord- 
balın in Wien, Ingenieur Eduard Rotter nach kurzem Leiden 
cinem Schlaganfalle erlegen, Nicht nur in engeren, sondern 
auch in weiteren Kreisen des Eisenbahnwesens war der Ver- 
storbene als hervorragender und erfahrener Fachmann bekannt, 
der sich durch sein umfassendes und gründliches Wissen, durch 
die ungemein rasche Auffassung, durch seinen scharfen und 
sichern Verstand, nicht minder aber durch seine liebenswürdigen 
und bescheidenen Umgangsformen die Achtung und Verehrung 
Aller jener zu erwerben wulste, die mit ihm in nähere Be- 
rúbrung gekommen waren. 

Aber auch aufserhalb der Eisenbahnkreise, insbesondere 
im Bereiche des österreichischen Ingenieur- und Architekten- 
Vereines, in welchem er sich als langjähriges und eifriges 
Mitglied bedeutendo Verdienste erworben hatte, war er als 
tüchtiger Ingenieur, als bewährter Charakter und Freund 
allgemein bekannt, so dafs sein frühzeitiger Tod auch hier als 
schwerer Verlust empfunden wird. 

Rotter ist im Jahre 1842 in Mährisch-Schönberg geboren, 
besuchte die Oberrealschule und die technische Hochschule in 
Wien und trat im Jahre 1865 bei der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn ein, wo er sehr bald in leitender Stellung als Chef 
des Construktions-Bureaus hervorragende Thätigkeit entfaltcte. 
Er avancirte sehr rasch zum Ober-Ingenieur und von da weiter 
bis zum Central-Inspektor und war scit 1886 Stellvertreter des 
Maschinen - Direktors. Sein umfassendes Wirken in vielen 
technischen Comités, im technischen Ausschusse des Vereines 
Deutscher Eisenbahn- Verwaltungen, im Schiedsgerichte des 
Ingenicur- und Architekten-Vereines u. s. w. ist allen Tach- 
genossen bekannt. Er war zu verschiedenen Malen Obmann 
der Fachgruppe für Maschinenbau und wurde im Vorjahre 
yum zweiten Male als erster Vorsteher-Stellvertreter des 
österreichischen Ingenieur- und Architekten-Vereines gewählt. ` 

Wachgenossen und Freunde werden ihm stets ein ehrendes 
Andenken bewalıren. | 


August Tacke >. 

Abermals haben wir dic Abberufung cines der wenigen 
noch lebenden Veteranen aus dem Beginne des Eisenbahn-Zeit- 
alters zu melden: am 28. Februar verschied der Eisenbahn- 
Direktor August Tacke zu Hannover im Alter von fast 
81 Jahren. 


nover, wo er sich durch besonders gute Leistungen die Ver- 
leihung eines Stipendiums erwarb. Nachdem er dann bis 1843 
bei Mechanikern in Hannover und Berlin, daun bei Borsig 
und in einer Technikerstelle in der mechanischen Weberei zu 
Linden thätig gewesen war, trat er als Lokomotivführer-Lehrling 
in den Dienst der Generaldirektion der eben eröffneten Han- 
noverschen Staatseisenbahnen, wurde 1845 Lokomotivführer, 
1849 Vorstand der Maschinenstation und Nebenwerkstätte zu 
Bremen, erhielt 1850 den Titel als Obermaschinist, 1853 als 
Maschinen - Verwalter. 1854 übernahm er die Leitung des 
Maschinendienstes der Emden-Papenburger Bahn und wurde 
1856 Vorsteher der Maschinenstation Hannover mit dem Titel 
Maschinenmeister. Nachdem er dann von 1865 an als Ober- 
Maschinenmeister die Maschinen-Inspektion in Lingen und von 
1868 an in Göttingen geleitet hatte, trat er in gleicher Stellung 
1873 in den Dienst der Westphälischen Eisenbahn in Paderborn, 

Nachdem er dann seit Dezember 1881 vertretungsweise die 
Stellung des damals einzigen maschinentechnischen Mitgliedes der 
Königlichen Eisenbahn-Direktion zu Hannover versehen hatte, wurde 
ihm diese als Eisenbahndirektor im März 1882 übertragen. Am 
1. Oktober 1888 trat er nach 45jähriger Dienstzeit in den Ruhestand. 

Mit wie regem Eifer Tacke das Fach, in dem er von 
der Pike auf gedient hatte, verfolgte, beweisen seine zahlreichen 
Studienreisen in das Ausland,. insbesondere zu den Weltaus- 
stellungen. Er besuchte 1851 England, 1855 die Ausstellung 
in Paris, 1861 die gewerblichen Anlagen der Schweiz, 1862 
die Ausstellung in London, 1867 die Ausstellung in Paris, 1873 
die in Wien und 1878 die in Paris. 

Erst spät im Alter von 56 Jahren schuf sich Tacko 
durch Verheirathung ein eigenes Heim. 

In diesen kurzen Angaben erkennen wir die Entwickelung 


eines Maschineningenieurs. zwar erst kurz, aber doch schon 


völlig vergangener Zeiten, die, wenn sie auch heute nicht mehr 
möglich ist, ihre sehr grofsen Verdienste hatte. Die gründ- 
liche Kenntnis aller Einzelheiten des Eisenbahn-Maschinendienstes 
machte sich in der Gediegenheit und verständnisvollen Umsicht 


seiner Geschäftsführung vortheilhaft kenntlich, und so hat sich 


Tacke durch lange Jahre wesentliche Verdienste um die För- 
derung seines Faches erworben. Sein bescheidenes ruhiges 
Auftreten und seine Liebenswürdigkeit im Verkehre haben ihm 
zahlreiche Freunde erworben, die ihm ein ehrendes Andenken 
bewahren werden, 
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Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen. 
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Auszug aus dem Protokolle Nr. 64 des Ausschusses fiir technische Angelegenheiten. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel XV. 


Die Sitzung wurde durch Einladungsschreiben der vor- 
sitzenden Verwaltung, der Direktion der Königl. Ungarischen 
Stantseisenbahnen vom 15. November 1898 Nr. 59 T. A. für 
den 7. December 1898 nach Berlin einberufen, 


Nachdem der Vorsitzende, Herr Ministerialrath v. Robitsek, 
die Abgeordneten begrülst, widmet derselbe dem inzwischen ver- 
storbenen Maschinendirektor-Stellvertreter Belcsak von der 
Oesterreichischen Sttdbahn, indem sich die Versammlung von 
den Sitzen erhebt, einige Worte der Erinnerung. 


Hierauf wird in die Tagesordnung eingetreten. 


Punkt L Bearbeitung der Radreifenbruch- 
Statistik des Rechnungsjahres 1896 (vergl. Ziffer II des 
Protokolles Nr. 62, Dresden, den 10./11. Februar 1898 und 
Organ 1898, Seite 129). 

Von dem betreffenden Unterausschusse ist nunmehr der 10. 


Jahrgang der 
Radreifenbruch-Statistik 


(umfassend Brüche und Anbrúche an Radreifen und Vollrädern) 
fúr das Rechnungsjahr 1896 


fertig gestellt und liegt in einer handschriftlichen Ausfertigung 
dem Ausschusse vor. 

Die Arbeit wird Namens des Unterausschusses durch den 
Vertreter der Kaiser Ferdinands-Nordbahn des Näheren erläutert 
danach schliefsen sich Plan und Anlage des Werkes genau den 
voraufgegangenen letzten Bearbeitungen an. 

Die in den auf Bestandsnachweise bezugnehmenden Ab- 
schnitten im Vergleiche zu den Vorjahren 1887 —1894 sich er- 
gebende Abnahme der Stückzahl der Radreifen und Vollräder 
erscheint durch den Ausfall der Bestandsnachweise der Königl. 
Preufsischen Staatsbahnen bezüglich Wagen-Radreifen und Voll- 
räder begründet. 

Die vorliegende Bearbeitung wird hierauf vom Ausschusse 
genehmigt und an die geschäftsführende Verwaltung das Ersuchen 
gerichtet, die Drucklegung und Vertheilung auch dieses Werkes 
an die Vereins-Verwaltungen bewirken zu wollen, zu welchem 
Zwecke das betreffende Manuskript dem Schriftführer des Aus- 
schusses eingehändigt wird. 

Bezugnehmend auf die Erörterungen in der Sitzung zu 
Amsterdam, Mai 1894, wonach auch die Bearbeitungen der 
Radreifenbruch-Statistik der nächsten Rechnungsjahre zweck- 
mälsig dem bestehenden Unterausschusse zu übertragen sind, 
wird ferner heute beschlossen, dals die nächstfälligen Auf- 
schreibungen für die Radreifenbruch-Statistik des 
Rechnungsjahres 1897 — die letzten Aufschreibungen 
nach dem bisherigen Muster — dem Unterausschusse zum 
Zwecke der Bearbeitung zugewiesen werden sollen. 


Punkt U. Bearbeitung der Güteproben-Sta- 
tistik des Erhebungsjahres 1896/97 (vergl. Schreiben 
der geschäftsführenden Verwaltung vom 28. Juni 1898 Nr. 
2337, Ziffer I des Protokolles Nr. 63, Freiburg d. 6. u. 7. 
Juni 1898 und Organ 1898, Seite 163). 

Die Aufschreibungen für die Güteproben-Statistik des Er- 
hebungsjahres 1896/97 liegen vor und sind von der geschäfts- 
führenden Verwaltung dem Ausschusse zur weiteren Bearbeitung 
gemäls Beschluls zu Nr. XX der Tagesordnung der 1894er 
(Grazer) Vereins-Versammlung überwiesen worden. 


Nach Ansicht der Königl. Eisenbahndirektion zu Erfurt 
ist das vorliegende Material, welches noch unter Benutzung der 
älteren Formulare von den Vereins-Verwaltungen geliefert wurde, 
in derselben Weise zu bearbeiten, wie die Güteproben-Statistik 
des Erhebungsjahres 1895/96. 

Auf Antrag des Ausschusses übernimmt diese Bearbeitung 
die Königl. Eisenbahndirektion zu Erfurt. 

Dieselbe wird auf ihren Antrag hin ermächtigt, die Zu- 
sammenstellung in der Weise zu bewirken, dafs jenes Material, 
dessen Proben den Vorschriften nicht ganz entsprochen haben, 
welches aber doch überuommen und im Betriebe verwendet. 
wurde, in der Zusummenstellung zwar dem »nicht guten« 
Material zugerechnet werde, dafs aber in den betr. Tafeln die 
Bemerkung hinzugefügt werde: »Geringe Abweichungen von den 
Vorschriften zeigten . . . . (Anzahl) Proben in Bezug auf... 
(Vorschrift der Verwaltung f, c usw.); die zugehörigen Mate- 
rialien wurden jedoch als genügend übernommen, « 


Punkt TIL, Antrag auf schiedsrichterliche Ent- 
scheidung in einem Streitfalle zwischen der Direktion 
der Szamosthalbahn und der Direktion dor Königl. 
Ungarischen Staatsbahnen wegen Bezahlung von 
Entschädigungskosten für zertrümmerte Wagen. 


Dem Streitfalle liegt im Wesentlichen folgender Thal- 
bestand zu Grunde: 

In der Station Nagy-Karoly der Königl. Ungarischen 
Staatsbahnen sind am 31. August vorigen Jahres zwei Last- 
wagen der Szamosthalbahn zertrümmert worden, Dic Bestand- 
theile dieser Wagen wurden am 10. Scptember 1897 in der 
Grenzstation Zilah ordnungsmälsig an die Figenthumsbahn 
übergeben. j 

Da beide Verwaltungen sich nicht darüber einigen konnten, 
ob der Schaden-Krsatz für die beiden Wagen im Sinne des 
Absatzes 4 oder im Sinne des Absatzes 6 des $. 24 des 
Wagen-Uebereinkommens zu leisten ist, so beantragte die 
Direktion der Szamosthalbahn, den Gegenstand zur schiedsrichter- 
lichen Entscheidung zu bringen. 
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Nachdem sich die Herren Vertreter der an dem Streitfalle 
betheiligten Direction der Königl. Ungarischen Staatsbahnen 
entfernt haben, berichtet unter dem Vorsitz des Herrn Geheimen 
Baurath Lochner der Vertreter der Direktion der Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn über den Streitfall und beantragt, dafs 
bei dem Umstande, als im vorliegenden Falle klar erwiesen ist, 
dafs die beiden zertrümmerten Wagen nicht durch neue: Wagen 
ersetzt worden sind, was nach Ansicht der berichtenden Ver- 
waltung, bei sinngemäfser Anwendung des $ 6 der Fall sein 
mülste, sondern wiederhergestellt wurden, die Direktion 
der Szamosthalbahn gehalten sei, der Direktion der Ungarischen 
Staatsbahnen die Wiederherstellungskosten der beiden 
Wagen im Sinne des Absatzes 4 des 8. 24 des Vereins-Wagen- 
Uebereinkommens in Rechnung zu stellen. 


Nach der hierauf erfolgten eingehenden Berathung wurde 
im Hinblicke darauf, dafs die beiden Wagen von beiden am 
Streitfalle betheiligten Verwaltungen als zertrümmert aner- 
kannt, und nirgends im Vereins-Wagen-Uebereinkommen sich 
eine Vorschrift finde, welche besagt, was eine "Verwaltung 
mit einem als zertriimmert anerkannten Wagen des Weiteren 
anzufangen habe, somit auch hinsichtlich der Ersatzkosten nur 
die Bestimmung des Abs. 6 des $ 24 des Vereins-Wagen-Ueber- 
einkommens Anwendung finden könne, beschlossen, dals die 
Direktion der Königl. Ungarischen Staatsbahnen verpflichtet 
sein soll, die Ersatzkosten für die zertriimmerten beiden Wagen 
gemäls den Bestimmungen des Absatzes 6 des $ 24 des 
Vereins -Wagen-Uereinkommens an die Direktion der Szamos- 
thalbahn zu zahlen. 


Punkt IV. Antrag auf schiedsrichterliche Ent- 
scheidungin einem Streitfalle zwischen der Direk- 
tion der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn und 
der Königl. Preufsischen Eisenbahndirektion in 
Danzig, wegen Uebernahme von Wagenreparatur- 
kosten (vergl. Schreiben der geschäftsführenden Verwaltung 
vom 31. Mai 1898, Nr. 1939). 

Nach Ausweis der Meldebücher der Uebergangsstation Ma- 
rienburg sind die offenen Güterwagen Nr. 1110 und Nr. 413 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn im Bereiche der Königl. 
Eisenbahndirection zu Danzig beschädigt worden, 

Die Wagen sind über die erlittenen Beschädigungen mit 
vorschriftsmälsigen Meldungen versehen und der Inhalt der Mel- 
dungen ist in die Meldebücher der Uebergangsstation Marien- 
burg zu Lasten der Königlichen Eisenbahndirektion zu Danzig 
eingetragen worden, wie folgt: 

1. Station Danzig Lege Thor d. 21./10. 1897, Wagen 
Nr. 1110 M.M. E.: 

Eine hölzerne Rückwand herausgedrückt, dadurch ein höl- 
zernes Rückwandrahmenstück und 7 Rückwandbretter gespalten 
resp. gebrochen. 

2. Station Marienburg Dir.-Bez. Danzig Nr. 285, 19./12. 
1897, Wagen Nr. 463 M. M. E.: | 

Eine hölzerne Bufferbohle, eine Rückwandrunge, zwei Rück- 
wandbretter, eine hölzerne Quermittelschwelle gebrochen, eine 
Zugstangenmuffe im Keilloch ausgerissen, zwei Zugstangenfüh- 


rungswinkel und ein Nothkettenkloben gebrochen, die Zugstangó 
verbogen. 

Die Wiederherstellung des erstern Wagens hat einen Auf- 
wand von 54 M. 29 Pf., diejenige des letztern einen solchen 
von 78 M. 55 Pf. erfordert. Da sonach die Wiederherstellungs- 
kosten fiir jeden Wagen úber 40 M. betragen, so sind dieselben 
gemäls $ 22 Abs. 1d des Wagen-Uebercinkommens anrechnungs- 
fähig und von der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn-Gesellschaft 
demgemäls unter dem 19. Februar 1898 der Königl. Eisenbahn- 
direktion zu Danzig in Rechnung gestellt worden. ` 

Die Königl. Eisenbahndirektion zu Danzig hat jedoch die 
Uebernahme dieser Kosten mit der Begründung zurückgewiesen, 
dafs nach ihren Erhebungen am Wagen Nr. 1110 das Rück- 
wandrahmenstück und am Wagen 413 die Kopfschwelle aus 
morschem, faulem Holze bestanden habe und dafs beim letzt- 
genannten Wagen die Zugstangenmuffe schon einen alten An- 
bruch zeigte,. aulserdem. das Material von schlechter Beschaffen- 
heit — kurzbrüchig — gewesen sei, und dals daher in Folge 
dieser Mängel die beiden Wagen beschädigt wurden. 

Die Marienburg-Mlawkaer Eisenbahndirektion hat gegen 
diese Ausstellungen eingewendet, dals am Wagen Nr. 1110 die 
gebrochene Rückwand aus gesundem, kernigem Holze bestanden 
habe und das Querstück nicht im mindesten morsch gewesen 
sei. Ebensowenig habe am Wagen Nr. 413 die gebrochene 
Muffe einen alten, sondern einen ganz frischen Bruch gezeigt 
und das Material sei nach den angestellten Versuchen in jeder 
Beziehung gut gewesen. 

Diesen Einwendungen gegenüber hat jedoch die Kónigl. 
Eisenbahndirection zu Danzig ihren. ablehnenden Standpunkt 
aufrecht erhalten, und es hat darauf die Direktion der Marien- 
burg-Mlawkaer Eisenbahn unter Hervorhebung der einschlagenden 
Bestimmungen des Wagen-Uebereinkommens die Herbeiführung 
einer schiedsrichterlichen Entscheidung beantragt. 

Ueber den Gegenstand berichtet die Königl. Generaldirektion 
der Sächsischen Staatsbahnen. 

Von dem Vertreter derselben wurde unter Hinweis auf die 
in den vorliegenden beiden Fällen in Betracht kommenden 
88 14 Abs, 1, und 22 Abs. 1 und 2 des Wagenübereinkommens 
und in Erwägung, dals 

a) die beiden Wagen Nr. 1110 und Nr. 413 der Marien- 
burg-Mlawkaer Eisenbahngesellschaft seitens der Organe 
der Königl. Eisenbahndirektion zu Danzig unbeanstandet 
übernommen sind, 

b) die Beschädigung derselben im Bereiche der Eisenbahn- 
direction zu Danzig beiderseits anerkannt ist, 

c) die Meldungen in der Meldebüchern keinen Hinweis auf 
eine schon vorhanden gewesene Mangelhaftigkeit beschä- 
digter Theile der Wagen enthalten, und 

d) spätere Erhebungen über angebliche Mängel nicht mehr 
ausreichend nachzuweisen sind, | 

beantragt, der Ausschufs wolle entscheiden, dafs die Königl. 
Eisenbahndirektion zu Danzig zur Tragung der Reparaturkosten 
für die Wiederherstellung der beiden Wagen verpflichtet ist. 

Der Ausschuls tritt den vorstehenden Ausführungen der 
berichterstattenden Verwaltung bei und entscheidet nach dem 
gestellten Antrage.- 3 


83 


Punkt Y. Antrag der Königl. Eisenbahndirek- 
tion zu Berlin auf Festsetzung von Bestimmungen, 
betreffend die an den Uebergángen der Personen- 
wagen anzubringenden Schutzvorrichtungen (vergl. 
Schreiben der geschäftsführenden Verwaltung vom 6. Juli 1898, 
Nr. 2408). 


Die Königl. Eisenbahndirektion zu Berlin hat unter Hin- 
weis auf die Bestimmungen in $ 140 der Technischen Verein- 
barungen, wonach die Uebergänge der Personenwagen mit und 
ohne Faltenbälgen mit seitlichen, geländerartigen Schutzvorrich- 
tungen zu versehen sind, zur Sprache gebracht, dals eine Um- 
frage bei denjenigen Verwaltungen des Vereines, welche der- 
artige Wagen besitzen, ergeben habe, dafs diese Schutzvorrich- 
tungen sehr verschiedenartig ausgeführt werden. Bei den D- 
‚Zügen der Preulsischen Staatseisenbahnen sind bisher nur an 
dem mit Faltenbälgen nicht versehenen Uebergange zwischen 
dem Gepäckwagen und dem ersten Personenwagen Schutzvor- 
richtungen angebracht worden, während die übrigen Wagen nur 
mit den vorgeschriebenen Oesen zum Einhängen dieser Vor- 
richtungen, nicht aber mit letzteren selbst verseben waren. Bei 
den D-Zügen der Badischen Staatsbahnen werden die gleichen 
Vorrichtungen an sämmtlichen Uebergängen angebracht, aufser- 
dem sind die Stirnwandthüren auf der Inrenseite mit Griffen 
versehen, welche beim Begehen der Uebergänge zur Stütze be- 
nutzt werden können. Für die Wagen der Sächsischen Staats- 
eisenbahnen werden als Geländer aus Eisenblech gefertigte 
Klappen verwendet, welche eine Verbindung sowohl mit Falten- 
balgwagen als auch mit den nicht mit Faltenbälgen versehenen 
österreichischen Wagen gestatten. 


Die bayerischen Wagen besitzen als seitliche Schutzvor- 
richtungen etwa 800 mm lange Hanfseile mit Lederúberzug und 
zwei Karabinerhaken. 


In Anbetracht dieser Verschiedenheiten hat die Königl. 
Eisenbahndirektion zu Berlin den Antrag gestellt, eine gleich- 
artige Ausführung der Schutzvorrichtungen seitens des Vereines 
festzusetzen, und dabei gleichzeitig die Frage iu Anregung ge- 
bracht, ob nicht mit Rücksicht auf die geringe Entfernung 
zwischen den geöffneten Stirnwandthüren bei den durch Falten- 
hälgen geschützten, für die Reisenden ständig offen gehaltenen 
Uebergängen von der Anwendung der Schutzvorrichtungen über- 
haupt Abstand gehommen, und nur die Anbringung von Hand- 
griffen an den Thüren, ähnlich wie bei den Wagen der Badischen 
Staatsbahnen vorgeschrieben werden könnte. 


Der Vertreter der über den Gegenstand berichtenden Kaiser- 
lichen Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsafs--Lothringen 
weist darauf hin, dafs die Bestimmungen der Technischen Ver- 
einbarungen über den Bau und die Betriebseinrichtungen der 
Haupt- und Nebeneisenbahnen, soweit dieselben die Einrichtung 
von seitlichen, geländerartigen Schutzvorrichtungen an den Ueber- 
gangsbrücken der Personenwagen behandeln, einer bestimmteren 
Fassung bezw. Ergänzung bedürfen, dafs aber auch bei end- 
gültiger Festsetzung der in Rede stehenden Einrichtung so 
weit gehende Rücksichten auf die Bauart bestehender Betriebs- 
mittel zu nehmen sein werden, dafs es sich empfiehlt, das Aus- 
arbeiten bestimmter Vorschläge durch mehrere Bahnverwaltungen 
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bewirken zu lassen und für die Erledigung der einschlägigen 
Arbeiten einen Unterausschufs zu ernennen. Derselbe würde 
dann auch zugleich zu prüfen haben, ob beim Umschliefsen der 
Uebergangsbrücken mit Faltenbälgen die Stirnwandthüren allein 
bei dauerhaftem Anschlage und wirksamer Feststellvorrichtung, 
sowie bei Ausrüstung mit Handgriffen auf der Innenseite nicht 
schon als ausreichende Schutzvorrichtung angesehen werden 
können. 

Die Versammlung beschliefst diesem Vorschlage gemáís, 
ernennt einen fünfgliederigen Unterausschuls und ersucht die 
Elsafs-Lothringischen Eisenbahnen, denselben berufen zu wollen. 


Punkt VI. Antrag der Generaldirektion 
Königl. Bayerischen Staatseisenbahnen, betreffend 
die Ausrüstung der Packwagen mit Geräthschaften 
(vergl. Schreiben der geschäftsführenden Verwaltung vom 6. Juli 
1898, Nr. 2408). 


- Die Generaldirektion der Königl. Bayerischen Staatseisen- 
bahnen hat unter Hinweis auf die Thatsache, dals nunmehr im 
Durchgangsverkehre auch Packwagen laufen, zur Sprache ge- 
bracht, dafs zwischen einzelnen Vereins-Verwaltungen Meinungs- 
verschiedenheiten darüber aufgetaucht sind, welche Geräthe und 
Werkzeuge diesen Wagen beizugeben seien. Die jetzt die Regel 
bildende Uebung, diese Geräthe beim Uebergange auf fremde 
Bahnen aus den Wagen herauszunehmen und bei Rückkunft 
derselben wieder dorthin zu verbringen, sei sehr beschwerlich 
und zeitraubend und gebe nicht selten zu Aufenthaltsiiberschrei- 
tungen Anlals, weshalb sich dieser Zustand auf die Dauer als 
unhaltbar erweise. 


der 


Die genannte Verwaltung hat daher den Antrag gestellt, 
die Frage im Technischen Ausschusse einer näheren Berathung 
zu unterziehen, welche Geräthschaften den Vereins-Verwaltungen 
zur Mitführung in den Zügen zu empfehlen seien. 

Die über den Gegenstand berichtende Verwaltung, die Ge- 
neraldirektion der Königl. Württembergischen Staatseisenbahnen, 
weist unter Berufung auf die Bestimmungen des $ 160 der 
Technischen Vereinbarungen darauf hin, dafs über den Umfang 
der in jedem Zuge behufs Behebung von Zugstrennungen oder 
anderen während der Fahrt an dem Zuge etwa vorkommenden 
Beschädigungen mitzufúlrenden Hülfsgeräthe vereinsseitig noch 
keine Vereinbarungen bestehen. Es herrscht Verschiedenheit nicht 
nur binsichtlich der mitzuführenden Geräthe selbst, sondern auch 
über deren Vertheilung auf Lokomotive und Packwagen. Die 
im Packwagen mitgeführten Hülfsgeräthe werden nach jetziger 
Uebung zumeist vor dem Uebergange dieser Wagen auf fremde 
Bahnen von der Eigenthumsverwaltung entnommen beziehungs- 
weise unter Verschluls gelegt, sodals auf der Uebergangsstation 
das Einbringen anderer Geräthe nothwendig wird, wodurch 
Weiterungen und Verzögerungen entstehen. 

Diese Weiterungen und Verzögerungen könnten allerdings 
vermieden werden, wenn die übergehenden Packwagen mit den 
als genügend allseits anerkannten Geriithen ausgestattet wären 
und letztere allen benutzenden Verwaltungen zugänglich bleiben 
würden. Eine Feststellung der als nothwendig erachtenden Ge- 
räthe in empfehlender Form wird jedoch hierzu nicht 
ausreichen, eine bindende Vorschrift aber dürfte bei der 
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Verschiedenheit der Verhältnisse im ganzen Vereinsgehiete — 
Verschiedenheit im Bestande an Geráthen auf den Lokomotiven 
im Bedarf an besonderen Werkzeugen für besondere Einrich- 
tungen und dergl. —, sofern sie sich auf alle Geräthe beziehen 
sollte, auf erhebliche Schwierigkeiten stofsen, 


Unter Berücksichtigung dieser Schwierigkeiten und des 
Umstandes, dafs an dem Ucbergange von Packwagen jeweils 
nur wenige Verwaltungen betheiligt sind, erschiene es richtiger, 
dals die zu anstandslosem Uebergange dieser Wagen auch be- 
züglich der Ausstattung mit Geräthen im Sinne des $ 160? 
der Technischen Vereinbarungen erforderlichen Bestimmungen 
nicht vereinsseitig, sonder», soweit nöthig, in den engeren Ver- 
bänden zwischen den betheiligten Verwaltungen getroffen werden. 


Es wäre daher der Antrag der Generaldirektion der Königl. 
Bayerischen Staatseisenbahnen 

auf vereinsseitige Regelung der Frage, welche Geräth- 

schaften den Verwaltungen zur Mitführung in den Zügen 

zu empfehlen seien, abzulehnen, und 


für den Fall, dals dieser Antrag die Zustimmung des Technischen 

Ausschusses nicht finden sollten, wird in zweiter Linie beantragt, 
den Gegenstand einem Unterausschusse zur Weiterbehand- 
lung und Berichterstattung zu überweisen, 


Zu dem Gegenstande nimmt zunächst der Vertreter der 
Bayerischen Staatsbahnen das Wort und berichtet über die lang- 
wierigen Verhandlungen, welche seine Verwaltung mit anderen 
Bahnen wegen der Durchführung eines Packwagens hatte. Die 
Bayerische Staatsbalın erkenne wohl die Schwierigkeiten an, 
die der Schaffung einheitlicher bezüglicher Vorschriften entgegen- 
stehen, doch strebe sie andererseits ja auch nur Bestimmungen 
in empfehlender Form an und meint, dafs damit schon 
viel erreicht sei und die Verhandlungen in der Folge doch 
wesentlich dadurch erleichtert würden. 


Nach hierauf erfolgter weiterer Berathung des Gegenstandes 
findet der Antrag der berichterstattenden Verwaltung auf A b- 
lehnung der vereinsseitigen Regelung der Frage, welche Ge- 
räthschaften den Verwaltungen zur Mitführung in den Zügen 
yu empfehlen seien, nicht die genügende Unterstützung. Es 
wird vielmehr beschlossen, die Angelegenheit einem fünfgliede- 
rigen Unterausschusse zur weiteren Vorberathung zu überweisen, 
und die Württembergischen Staatsbahnen zu ersuchen, den Unter- 
ausschuls berufen zu wollen. Derselbe erhält zugleich den Auf- 
trag, sich durch Rundfrage bei den Vereins-Verwaltungen darüber 
zu unterrichten, wie sich dieselben zu der aufgeworfenen Frage 
stellen und welche Geräthschaften die einzelnen Verwaltungen 
zur Mitführung in den Gepäckwagen für nothwendig halten. 


Punkt VII. Antrag der Generaldirektion der 
Königl. Bayerischen Staatseisenbahnen auf Ab- 
gabe eines Gutachtens, betr. die von dieser Ver- 
waltung eingeführte selbstthätige Kuppelung*) der 
Eisenbalnwagen (vergl. Schreiben der geschäftsführenden 
Verwaltung vom 1. Juni 1898, Nr. 1967, Ziffer VII des Proto- 
kolles Nr. 63, Freiburg i. Br., den 6./7. Juni 1898 und Organ 
1898, Seite 169). 


*) Organ 1899, S. 69. 


Der Ausschuls hat in seiner letzten Sitzung (zu Freiburg 
i. B.) den Antrag der Generaldirektion der Königl. Bayerischen 
Staatseisenbahnen auf Begutachtung der von ihr probeweise aus- 
geführten selbstthätigen Kuppelung dem Unterausschusse zur 
Prüfung der Frage einer allgemeinen Verstärkung der Zugvor- 
richtungen zur Berichterstattung überwiesen. Namens dieses 
Unterausschusses berichtet in der heutigen Sitzung über den 
Gegenstand der Vertreter der Königl. Eisenbahndirektion zu 
Erfurt wie folgt: 

Die Bayerische Staatsbahn beabsichtige, eine grölsere An- 
zahl Wagen mit diesen Kuppelungen auszurüsten und versuchs- 
weise auf ihren Linien in Betrieb zu nehmen, wünsche aber 
vorher von Seite der berufenen Organe des Vereines eine Be- 
gutachtung der Einrichtung nach der Richtung, ob dieselbe 
eventuell für eine allgemeine Einführung als entsprechend zu 
erachten sei. Gleichzeitig wird gewünscht, bejaheudenfalls über 
einige Hauptabmessungen der Kuppelungseinrichtung, nament- 
lich über die Höhe der Anbringung über Schienenoberkänte, 
Bestimmungen zu treffen. Der am 25./26. Oktober d. J. zur 
Berathung vollzählich in Nürnberg versammelte Unterausschuís, 
wo zwei mit der Amerikanischen Kuppelung ausgerüstete Güter- 
wagen der Bayerischen Staatsbahn zur Vornahme von Versuchen 
bereit gestellt waren, hat diese neue Einrichtung genau besich- 
tigt und in eingehendster Weise erprobt. 

Das Ergebnis der vorgenommenen Versuche ist dahin zu- 
sammenzufassen, dals das selbstthätige Einkuppeln der: Wagen 
bei allen Stellungen der letzteren, sowohl in der Geraden wie 
auch in scharfen Weichenkurven und Gegenkurven, auch bei der 
ungünstigsten Stellung der Wagen und selbst bei einer Ab- 
weichung von 125 ®® in der Bufferhóhe der beiden Wagen 
gegeneinander, sicher erfolgte. Die selbstthätige Kuppelung ist 
von einfacher und kräftiger Bauart; sie gestattet auch die Ver- 
bindung mit solchen Wagen, welche die jetzige Vereinskuppelung 
tragen und es kann in diesem Falle auch ein Spannen der 
Kuppelung vorgenommen werden. 

Das Entkuppeln der Wagen war bei der Stellung der 
letzteren in scharfen Krümmungen mit Schwierigkeiten verbunden, 
weil durch die Anspannung der seitlichen Buffer auf die Kup- 
pelung ein starker Druck ausgeübt wird, der das Anheben des 
Schliefskeiles erschwert. Um bei solcher Stellung der Wagen 
das Entkuppeln bewirken zu können, mulsten dieselben vorher 
durch die Lokomotive zusammengedrückt werden. Dieser Mangel 
wird sich indessen dadurch beseitigen lassen, dafs die Seiten- 
buffer an den mit Amerikanischer Kuppelung ausgerüsteten 
Wagen etwas verkürzt oder die Kuppelungsköpfe etwas verlängert 
werden. Ferner ist anzuführen, dals das Gewicht der Wagen 
durch die neue Kuppelung nicht unbeträchtlich erhöht wird und 
dafs das Einhängen der jetzigen Nebenkuppelung (Sicherheits- 
kuppelung) bei den vorgeführten Wagen nicht möglich ist. 

Was die Bauart der Kuppelung betrifft, so wird für er- 
wünscht erachtet, dafs die Stolsfeder der Kuppelung einen 
grölseren Hub erhält, um die Beanspruchung des Untergestelles 
zu verringern. 

Ferner wird zur Erhöhung der Sicherheit empfohlen, die 
Kuppelköpfe nicht aus gegossenem, sondern möglichst aus ge- 
presstem oder geschmiedetem Materiale herzustellen. 
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fange nothwendig werden. 
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Zur allgemeinen Beurtheilung der Vorlage ist zu bemerken, 
dafs die bisherigen Bestrebungen, eine selbstthätige Kuppelungs- 
vorrichtung für Eisenbahnwagen zu schaffen, fast ausschliefslich 
darauf gerichtet waren, die vorhandene Schraubenkuppelung 
in eine selbstthätige zu verwandeln. Nach den jahrelangen, 
vielseitigen Erfahrungen, die bei der praktischen Erprobung 
derartiger Einrichtungen von vielen Verwaltungen gesammelt 
worden. sind, ist die Annahme wohl berechtigt, dals auf diese 
Weise ein brauchbares Ergebnis nicht zu erzielen ist. Alle die 
Vorrichtungen dieser Art bestehen aus einer grófseren Anzahl 
einzelner Theile, die im Betriebe nur schwer instandzuhalten 
sind. Bei den Vorrichtungen dieser Art sind aufserdem besondere 
Vorkehrungen zum Spannen der Kuppelung nöthig, und es ist 
nicht ausgeschlossen, dafs sie versagen, wenn die Stellung der 
Wagen eine besonders ungünstige ist, wenn die Beladung über 
die Bufferbohle hinausragt, oder in anderen ähnlichen Fällen. 
Namentlich spricht aber gegen diese Bestrebungen noch die Er 
wägung, dals die Schraubenkuppelung auf die Dauer doch nicht 
den im Betriebe an sie gestellten Anforderungen genügen wird, 
da eine weitere erhebliche Verstärkung derselben nicht mehr 
möglich ist. 

Alle diese Nachtheile fallen aber bei der von der Baye- 
rischen Staatsbahn in Vorschlag gebrachten Anordnung der 
Amerikanischen Kuppelung weg. Da dem Unterausschusse zur 
Zeit eine selbstthätige, von aulsen zu lösende Centralkuppelung 
welche den Anforderungen besser entspricht, als die zur Be- 
rathung stehende Bayerische Anordnung, nicht bekannt ist, schlägt 
der Unterausschuls vor, dafs mit dieser Construc- 
tion weitere Versuche gemacht werden, um später 
aufGrund der gewonnenen Erfahrungen die Frage 
einer allgemeinen Einführung entscheiden zu 
können. 

Zu dem weitern Antrage der Bayerischen Staatsbahnen, 
betreffend die Feststellung einiger Hauptmalse für die allgemeine 
Anordnung dieser Kuppelung, ist der Unterausschuls der An- 
sicht, diese Frage zur Zeit noch offen zu lassen, bis weitere 
Erfahrungen und die nothwendigen Erhebungen über die ver- 
schiedenartige Bauart der Wagenuntergestelle vorliegen. Für 
jetzt dürfte nur zu empfehlen sein, bei den weiteren Versuchen 
die Umgrenzungslinie des Kuppelungskopfes der von der Ver- 
einigung der Master-Car-Builders in Amerika angenommenen 
Form, welche auf Tafel XV, Abb. 1 gezeichnet ist, möglichst 
genau anzupassen. | 

Der Ausschufs, der inzwischen Gelegenheit gehabt hat, die 
Einrichtung der Kuppelung an zwei, auf dem Potsdamer Bahn- 
hofe zu Berlin aufgestellten Versuchswagen eingehend zu be- 
sichtigen und zu erproben, ist mit dem Unterausschusse der 
Ansicht, dafs, bevor man weitere Festsetzungen in der Ange- 
legenheit treffen könne, praktische Versuche in grölserm Um- 
Es sei dringend zu empfehlen, dafs 
ein grölserer Theil der Vereins-Verwaltungen Versuche mit der 
selbstthätigen Amerikanischen Kuppelung vornehme, Dabei sei 
nicht erwünscht, dafs das Bayerische Muster, welches den Aus- 
schufs-Mitgliedern heute vorgeführt worden sei, ohne Weiteres 
auch von den übrigen Verwaltungen angenommen werde; zu 
empfehlen wäre nur, dals die Umgrenzungslinie des Kuppelungs- 


kopfes festgehalten würde; im Uebrigen aber müsse den Ver- 
waltungen überlassen bleiben, ihre weiteren Anordnungen selbst 
zu treffen: denn aus den verschiedenartigen Versuchen könne 
erst hervorgehen, was zweckmafsig später beizubehalten sei. 


Unbedingt erwünscht sei es auch ferner, dals die Wagen 
über den eigenen Bezirk hinaus verkehrten; zwar ständen dem 
gewisse Schwierigkeiten entgegen, doch würden sich diese auch 
beheben lassen durch Sanderabmachungen zwischen den einzelnen 
Verwaltungen — nóthigenfalls nach Einholung der Genehmigung 
seitens der betreffenden Aufsichtsbehörden. 

Der Ausschuls giebt hierbei seiner Ueberzeugung Ausdruck, 
dafs bei diesen Versuchswagen von der Herstellung der doppelten 
Kuppelung abgesehen werden kann, und der Einstellung solcher 
Versuchswagen in Güterzüge kein Bedenken entgegen steht. 


Die Versammlung beschliefst, den Unterausschuls zur Prü- 
fung der Frage einer Verstärkung der normalen Zugvorrichtung 
der Fahrbetriebsmittel zu ersuchen, behufs versuchsweiser Aus- 
führung der selbsthätigen Amerikanischen Kuppelung eine Zeich- 
nung der allgemeinen Anordnung unter Angabe der Hauptab- 
messungen derselben baldthunlichst festzustellen und der ge- 
schäftsführenden Verwaltung behufs Uebermittelung an sämmt- 
liche Vereins-Verwaltungen zu übersenden. i 

An die geschäftsführende Verwaltung des Vereines wird 
das Ersuchen gerichtet, dafs, sobald ihr seitens des Unteraus- 
schusses die in Rede stehende Zeichnung übermittelt ist, sie 
die Vereins-Verwaltungen unter Uebersendung eines Abdruckes 
der Zeichnung dringend auffordern möge, selbst Versuche mit 
der genannten Kuppelung in möglichst ausgedehnter Weise vor- 
zunehmen, und über das Ergebnis der Versuche binnen Jahres- 
frist nach Ablassen des betreffenden Rundschreibens an die 
geschäftsführende Verwaltung unter Beigabe von Zeichnungen 
über die ausgeführte Construction eingehend zu berichten. 


Die geschäftsführende Verwaltung wird gebeten, die Berichte 
zu sammeln und dieselben seiner Zeit dem Technischen Aus- 
sehusse zur weitern Veranlassung zu übermitteln. 


Punkt VIII Ueberprüfung der in den Tech- 
nischen Vereinbarungenenthaltenen Bestimmungen 
über die Tragfähigkeit der Schienen und den zu- 
lässigen Raddruck (vergl. Ziffer VI des Protokolles Nr. 58, 
Köln, den 19./22. Februar 1896 und Organ 1896, Seite 102). 


Namens des zu Köln, Februar 1896, eingesetzten Unter- 
ausschusses berichtet in der heutigen Sitzung über den neben- 
bezeichneten Gegenstand das K. K. Oesterreichische Eisenbahn- 
Ministerium. 

Der Vertreter desselben 
über die Entstehung der Angelegenheit, woraus hervorgeht, dafs 
s. Zt. unter den von Seite der Vereins-Verwaltungen gestellten 
Abänderungsanträgen zu den Technischen Vereinbarungen für 
Haupteisenbahnen vom Jahre 1889, bezw. zu den Grundzügen 
für Nebeveisenbahnen und Lokaleisenbahnen vom Jahre 1890 
sich eine Reihe von solchen Anträgen befunden hat, welche die 
damaligen SS 6, 67, 92 und 115 der Haupt- und Nebeneisen- 
bahnen und die SS 6 und 43 der Localeisenbahnen über die 
Tragfähigkeit der Schienen, über Raddruck, über Gewichtsver- 
theilung (im Abschnitt: Bau und Einrichtung der Lokomotiven) 
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giebt zunächst einen Ueberblick 
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bezw. úber Achsbelastung (im Abschnitt: Bau und Einrichtung 
der Tender) betreffen. 

Infolge dieser Abänderungsanträge hat der Technische Aus- 
schuls in seiner Sitzung zu Köln am 19. bis 22. Februar 1896 
(vergl. Protokoll Nr, 58) bei der Berathung der $8 6 und 67 
(neu $ 66) beschlossen, dafs alsbald ein Unterauschuls, bestehend 
aus 9 Verwaltungen, mit der eingehenden Ueberprüfung der Be- 
stimmungen über die Mindesttragfähigkeit der Schienen und den 
zulässigen Raddruck sich beschäftigen solle, und dals sich der 
zu wählende Unterausschuls auch mit der Erforschung der Frage, 
betreffend die Mindesttragfähigkeit der Schienen und den zu- 
lässigen Raddruck bei Lokaleisenbahnen zu beschäftigen habe. 

Ueber die eigentliche Thätigkeit des eingesetzten Unter- 
ausschusses berichtend, bemerkt Redner, dafs zunächst eine Um- 
frage an sämmtliche Vereins-Verwaltungen gerichtet worden ist, 
welche von 65 Verwaltungen mit 73480 km Bahnen beant 
wortet wurde. 

Hiervon haben Bahnen mit einer Betriebslänge von 43180 km 
(etwa 59 %/,) die Nothwendigkeit einer Erhöhung des Rad- 
druckes anerkannt, und nur Bahnen mit einer Länge von 18711 km 
(etwa 25°/,) dieses Bedürfnis bisher gänzlich bestritten. 

Die Mehrzahl der Bahnen hatte somit die Nothwendigkeit 
einer Erhöhung des Raddruckes über 7000kg als nöthig er- 
achtet; dagegen wurde eine Erhöhung des Raddruckes der 
Wagen nicht für erforderlich gehalten. 

Die meisten von den Verwaltungen, welche für die Er- 
höhung des Raddruckes stimmten, beantragten denselben von 
bisher 7000 kg künftig auf 8000 kg zu erhöhen. 

Zur Zeit der Beantwortung der Umfrage standen bereits 
2068 Lokomotiven mit mehr als 7000 kg Raddruck im Dienste. 
Die Mehrzahl dieser Lokomotiven besitzen nur einen Raddruck 
bis zu 7400 kg. 

Aus der Beantwortung der Frage: »Ob aus Anlals des 
grölsern Raddruckes Brückenverstärkungen vorgenommen wurden« 
— ergab sich, dafs solche Verstärkungen in vielen Fällen nicht 
erforderlich waren, da die bestehenden Brücken auch den zur 
Anwendung kommenden höheren Raddruck zulielsen. 

Bezüglich der fraglichen Bestimmungen wurde im Wesent- 
lichen vorgeschlagen, für bestehende Bahnen einen Raddruck 
von 7250 kg zuzulassen und für Neubauten einen Maximal-Rad- 
druck von 8000 kg festzusetzen, ferner für bestehende und für 
neu zu bauende Bahnen je ein Belastungsschema aufzustellen, 
welche als malsgebend anzusehen wären für die zulässige Höchst- 
beanspruchung der Biücken der betreffenden Bahnstrecken. 

Der Unterausschuls war bemüht, im Sinne der gemachten 
Vorschläge vorzugehen. Es wurde daher zunächst versucht, für 
die bestehenden Bahnen eine Erhöhung des Raddruckes auf 
7250 kg zuzulassen. Für diesen Antrag ergab sich nur eine 
ganz geringe Mehrheit und wurde in der Folge die Absicht, 
die Raddruckziffer in den für die bestehenden Balınen geltenden 
Bestimmungen zu erhöhen, wieder aufgegeben. Den zu gewär- 
tigenden gesteigerten Anforderungen wurde durch Annahme eines 
Raddruckes von 8000 kg für die Zukunft Rechnung getragen, 
Es wurde ferner beschlossen, dals jede Verwaltung den Entwurf 
eines Pelastungsschemas für bestehende Bahnen, ferner einen 
die künftigen Anforderungen berücksichtigenden Entwurf eines 


Belastungsschemas auszuarbeiten habe. Das Schema für bestehende 
Bahnen solle insbesondere einen Belastungszug darstellen, welcher 
nach den Bahnverhältnissen der betreffenden Verwaltung hin- 
sichtlich der zu gestattenden Höchstinanspruchnahme der Brücken 
noch zugelassen werden könne, In jedem Falle war der Be- 
lastungszug aus zwei Lokomotiven an der Spitze des Zuges, mit 
dem Rauchfang nach vorn, und aus einseitig, in unbegrenzter 
Zahl angereihten Wagen zu bilden. Für die Wagen dieser Be- 
lastungszüge war bezüglich der bestehenden Bahnen ein Gewicht 
von 3,1 Tonnen auf das laufende Meter Wagenlänge, bezüglich 
der Zukunftsbahnen ein Gewicht von 3,6 Tonnen auf das laufende 
Meter Wagenlänge anzunehmen. | 

Es lagen demzufolge dem Unterausschusse die von den 9 
Verwaltungen desselben verfalsten Entwürfe für die beiden Be- 
lastungsschemen vor. | 

Die Mehrheit des Unterausschusses gelangte zu dem Schlusse, 
dafs es im Hinblick auf die bedeutenden Verschiedenheiten der 
vorliegenden Schemen nicht möglich sein werde, ein allen An- 
forderungen entsprechendes Schema für bestehende Bahnen zu 
vereinbaren; es wurde vielmehr beschlossen, von der Aufstellung 
eines solchen Schemas abzusehen. 

Die von den einzelnen Unterausschufs-Verwaltungen für 
Neubauten beantragten Schemen zeigen zwar auch nicht unbe- 
deutende Unterschiede; der Unterausschuls erkannte jedoch ein- 
hellig, dals für die Zukunft Bestimmungen anzustreben seien, 
durch welche nicht nur der Raddruck, sondern auch die Rad- 
folge vorgeschrieben wird, und dafs diese Bestimmungen der- 
artige sein sollen, dals sie auf möglichst lange Zeit den zu 
gewärtigenden gesteigerten Anforderungen entsprechen. 

Es wurde sonach einstimmig beschlossen, ein als Mindest- 
erfordernis verbindliches Belastungsschema für Neu- und Um- 
bauten aufzustellen. Dieses Schema ist auf Taf. XV, Abb. 2 
dargestellt. 

Bezüglich des $ 92 der Technischen Vereinbarungen glaubt 
die Mehrheit des Unterausschusses, die Beibehaltung der be- 
stehenden Absätze 1 und 3 empfehlen zu sollen. Dagegen wäre 
der Absatz 2 bei den gegenwärtigen Verhältnissen des Loko- 
motivbaues in seiner jetzigen Fassung nicht aufrecht zu erhalten 
und wird mit Rücksicht auf die anzustrebende möglichste Schonung 
des Oberbaues beantragt, an Stelle der jetzigen Bestimmungen 
des Absatzes 2 eine neue empfehlende Vorschrift über die: 
Minderbelastung der vorausgehenden Lokomotivachsen aufzu- 
nehmen. l 

Was den § 116 (Achsbelastung bei Tendern) der Tech- 
nischen Vereinbarungen anlangt, so hält der Unterausschufs 
eine Aenderung der jetzigen Fassung dieses Paragraphen nicht 
für erforderlich. 

Hinsichtlich der Grundzüge für Lokaleisenbahnen. ist der 
Unterausschufs der Ansicht, dafs weder eine Aenderung der 
fraglichen Bestimmungen, noch die Neuaufnahme einschlägiger 
Vorschriften zu empfehlen sei, indem derartige Bahnen in der 
Regel einen. durchgehenden Verkehr nicht haben, und Lokal- 
bahnen auch mit Rücksicht auf die Sparsamkeit der Anlage 
und des Betriebes möglichste Freiheit gelassen werden solle. 

Die von dem Unterausschusse hiernach beantragten Ab- 
änderungen bezw. Ergänzungen der Technischen Vereinbarungen 


für Haupt- und Nebeneisenbahnen werden auf Vorschlag des 
Vorsitzenden der Reihe nach einzeln durchberathen und in der 
folgenden Fassung beschlossen 


I. An Stelle des bisherigen $ 6: 


§ 6. 
Tragfähigkeit der Schienen. 

1) Schienen für Gleise, welche von Lokomo- 
tiven befahren werden, müssen mit Rücksicht auf 
ihre Unterstützung so stark sein, dafs die ein- 
zelne Schiene an jeder Stelle einer bewegten Last 
von mindestens 7000 kg mit Sicherheit Widerstand 
leistet (vergl. $ 66, Abs. 1). 

1) Schienen für Gleise, welche von Lokomotiven befahren 
werden, sollen mit Rücksicht auf ihre Unterstützung so stark 
sein, dals die einzelne Schiene an jeder Stelle einer bewegten 
Last von mindestens 7000 kg mit Sicherheit Widerstand leistet 
(vergl. $ 66, Abs. 1). 

2 Beim Baue neuer Bahnen sowie bei Ein- 
führung neuer Oberbausysteme (Oberbauverstárkun g) 
bei bestehenden Bahnen mússen die Schienen fir 
Gleise, welche von Lokomotiven befahren werden, 
mit Rücksicht auf ihre Unterstützung so stark 
sein, dafs die einzelne Schiene an jeder Stelle 
einer bewegten Last von mindestens 8000 kg mit 
Sicherheit Widerstand leistet (vergl. $. 66, Abs. 2). 

2) (Fällt weg.) 

I. Als neuen Paragraphen: 


8. 16a. 
Tragfähigkeit der Brücken. 

Die Tragfähigkeit neu zu bauender oder umzu- 
bauender Brücken muls mindestens dem auf Blatt 
Ia dargestellten Belastungsschema entsprechen. 

(Fällt weg). 

III. An Stelle des bisherigen $. 66: 


8. 66, 
Raddruck, Radfolge. 

D Der Raddruck darf bei simmtlichen Fahr- 
zeugen bei Ausnutzung der festgesetzten Trag- 
fähigkeit im Stillstande der Fahrzeugein der 
Regel 7000 kg nicht übersteigen. Diese Vorschrift 
ist nur für solche Betriebsmittel bindend, für 
welche der Uebergang auf andere Bahnen nicht 
ausgeschlossen ist (vergl. $. 6, Abs, 1). 

2) Insofern die Anlageverhältnisse der eigenen Bahn es zu- 
lassen, kann der Raddruck bei Lokomotiven, welche nicht zum 
Uebergange auf andere Bahnen bestimmt sind, bei voll aus- 
gerüsteter Lokomotive im Stillstande bis zu 8000 kg gesteigert 
werden, wenn eine derartige Radfolge eingehalten wird, dafs 
keine ungünstigere Beanspruchung der Brücken stattfindet, als 
der in der Darstellung des. Belastungsschemas auf Blatt Ta im 
Absatze 1 gegebenen Belastungsvorschrift entspricht (vergl. $. 16 a), 

2) (Fällt weg.) 

IV. Als Blatt Ia tritt das auf Tafel XV, Abb. 2 
dargestellte Belastungsschema für Brücken. 
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V. An Stelle des jetzigen Absatzes 2 im $. 92: 

2) Es wird empfohlen, die vorangehende (führende) Achse 
weniger zu belasten als die folgenden Achsen. Zur Bericht- 
erstattung in der Vereinsversammlung wird das 
k. k. österreichische Eisenbahnministerium be- 
stimmt. 

Aufserdem bringt der Berichterstatter noch Folgendes zur 
Sprache: 

Seitens der Königl. Bayerischen Staatseisenbahnen wurde dem 
Unterausschusse, unter Vorweisung entsprechender Darstellungen, 
die Aufnahme von Bestimmungen vorgeschlagen, welche es er- 
möglichen sollen, beim Entwerfen von Lokomotiven die durch 
das Belastungsschema gegebenen Grenzen der Lastvertheilung 
einzuhalten, ohne erst umständliche statische Rechnungen aus- 
führen zu müssen. 

Der Unterausschnís hat diese Mittheilungen mit grofsem 
Interesse zur Kenntnis genommen und iiber Ersuchen desselben 
wurden von Seite der Kgl. Bayerischen Staatseisenbahnen in der 
Folge noch weitere Studien über den Gegenstand durchgeführt 
und deren Ergebnisse dem Unterausschusse mitgetheilt. 

Neben diesen Arbeiten haben einzelne Verwaltungen des 
Unterausschusses auch noch Behelfe in Tabellenform und in 
grafischer Darstellung für die beim Entwurfe von Brücken- 
cunstruktionen durchzuführenden Ermittelungen bezüglich der 
durch die ungünstigsten Belastungen auftretenden maximalen 
Biegungs- und Drehmomente, sowie der maximalen Stützendrücke 
ausgearbeitet. 

Die vorbezeichneten Studien und Arbeiten konnten leider 
noch nicht vollständig zum Abschlusse gebracht werden. 

Die Frage aber, ob Behelfe, wie die oben angedeuteten, 
in die Technischen Vereinbarungen aufzunehmen wären, hat der 
Unterausschufs verneint; er ist jedoch der Ansicht, dals eine 
Gruppe des Unterausschusses mit der weitern Bearbeitung bezw. 
Vervollständigung des vorliegenden werthvollen Materiales zu 
dem Zwecke beauftragt werden solle, um dasselbe zum Nutzen 
weiterer Kreise sowohl in einer besondern Denkschrift, als auch 
im Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens s. Z. zu 
veröffentlichen. 

Diesem Vorschlage des Unterausschusses entsprechend be- 
auftragt die Versammlung den Uuterausschuls, indem er ihm 
schon heute den Dank für diese werthvolle Arbeit ausspricht, 
die für die Veröffentlichung erforderlichen Arbeiten 
zuführen. 

Zur Erledigung der Vorarbeiten erklären sich das k. k. 
österreichische Eisenbahn-Ministerium, der Königl. Bayerischen 
Staatseisenbahnen und die Grofsherzogl. Badischen Staatseisen- 
bahnen bereit, welche unter Zuziehung des Schriftführers die 
erforderlichen Arbeiten erledigen werden. Der geschäfts- 
führenden Verwaltung soll sodann vom Unterausschusse das 
Werk mit der Bitte um Drucklegung s. Z. direkt zugestellt 
werden. 

Es theilt schliefslich noch der Vertreter des k. k. öster- 
reichischen Eisenbahn-Ministeriums der Versammlung mit, dafs 
in Folge einer vom Unterausschusse für die Prüfung der Vor- 
schriften über die Tragfähigkeit der Schienen u. s. w. ausge- 
gangenen Anregung seitens des k. k. Eisenbahn-Ministeriums 


durch- 
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an die geschäftsführende Verwaltung demnächst der Antrag 
eingebracht werden soll, es möchten in Rücksicht auf die 
Schonung des Oberbau-Materiales auch in den Technischen Ver- 
einbarungen Vorschriften über die empfehlenswerthen Gröfsen 
des Radstandes und der Achsbelastungen bei Lokomotiven mit 
Rücksicht auf die Bahnkrámmungen und die Fahrgeschwindig- 
keit festgestellt werden. 

In der Voraussicht, dafs dieser Antrag demnächst seitens 


der geschäftsführenden Verwaltung dem Technischen Ausschusse | 


zur weitern Behandlung überwiesen wird, beschliefst die Ver- 
sammlung schon heute, dafs die Angelegenheit dem Unteraus- 
schusse für die Ueberprüfung der die Tragfähigkeit der Schienen 
und den zulässigen Raddruck betreffenden Bestimmungen in den 
Technischen Vereinbarungen zur weitern Vorberathung zu über- 
weisen ist. 

Punkt IX. Wahl eines Mitgliedes in don Preis- 
Ausschufs (vergl. Schreiben der geschäftsführenden Verwaltung 
vom 19. Juli 1898, Nr. 2485), 

Von den auf Grund des $. 4 des Uebercinkommens, be- 
treffend die Aussetzung von Preisen für Erfindungen und Ver- 


besserungen im Eisenbahnwesen, vom Technischen Ausschusse 
im Jahre 1896 gewählten 6 Mitgliedern des Preisausschusses 
hat Herr Ober-Regierungsrath Funke seinen Austritt aus dem 
Preisausschusse erklärt, weshalb die geschäftsführende Verwaltung 
die Vornahme der Wahl für ein neues Mitglied zum Preisaus- 
schusse angeordnet hat. u 

Aus der auf Vorschlag des Tlerrn Vorsitzenden durch 

Stimmzettel vorgenommenen Abstimmung geht 

Herr Baudireetor, Regierungsrath Ast 
als gewählt hervor; derselbe erklärt unter dem Ausdrucke des 
Dankes für das seiner Person erwiesene Vertrauen, dafs er die 
Wabl annehme. 

Punkt X. Bestimmung über Ort und Zeit der 
nächsten Ausschufssitzung, 

Die nächste Sitzung soll am 7. Juni 1899 (Vormittags 
10 Uhr) in Wien stattfinden, 

Nachdem der Vorsitzende noch im Namen der Versammlung 
der Kónigl. Eisenbahndirection zu Berlin den Dank für die dem 
Ausschusse erwiesene Fürsorge ausgesprochen, wird die Sitzung 
geschlossen. 


Leederen 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
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Bahn-Oberban. 


Nordamerikanische Unterlegplatien. Servis, Wolhaupter, 
0. € W. Platte, 

(lineineering News, 1898, Dezember, Bd. XL, 8. 381, Mit Abbildung.) 

Nach und nach mehrt sich auch auf nordamerikanischen 
Bahnen, wenigstens im Oston, die Verwendung von Unterleg- 
platten für Tlolzquerschwellen, nachdem man lange Jahre, trotz 
der gegentheiligen Feststellungen in Deutschland, die dadurch 
entstehende Kostenerhöhung als unwirthschaftlich betrachtet hat. 
Die Unterlegplatten werden dort, wie die meisten Einzelheiten 
von Patenten gedeckt, die von Gesellschaften vertrieben werden. 
Die älteste, weitverbreitete Form ist die gewöhnliche Platte mit 
zwei nach oben vorspringenden Rändern zum Greifen des Schienen- 
fulses und glatter Unterfläche, Patent Servis*), dann folgt die 
Platte von Wolhaupter, welche oben glatt ist, unten aber 
scharfe Rippen quer zur Schienenmittellinie gestellt aufweist, 
welche zwischen die Fasern der Schwelle eindringen sollen. Bei 
uns hat sich bekanntlich der Versuch, solche Rippen in der 
tichtung der Schiene, also quer zur Holzfaser anzuordnen, nicht 
sonderlich erfolgreich erwiesen. 

Die beiden diese beiden Platten vertreibenden Gesellschaften 
haben in den Jahren 1897/98 etwa 40 Millionen Stück abgesetzt, 
sich aber nun unter dem Zeichen Q. & W. Company vereinigt, 
um eine Platte in den Handel zu bringen, welche gleichzeitig 
beide Anordnungen aufweist. Diese ziemlich grofse mit drei 
Löchern für Schienennägel ausgestattete Platte hat unten vier, 


*) Organ 1889, 8. 163, 


etwa 18™™ yorspringende Schneiden, welche sehr schlank zuge- 
schärft sind und leicht zwischen die llolzfasern einschneiden. 
Die Plattenlänge beträgt etwa 125 "m, der Abstand der Rippen- 
schneiden von einander also rund Ap mm. Die Plattendicke ist 
nur 4 mm, 
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Beyer’s Schienenlasche, 
(Schweizerische Bauzeitung 1899, Bd. XXXIII, S, 19, Mit Abbildung.) 


Ingenieur Beyer in Essen a. Ruhr schlägt eine eigen- 
thümliche, nahezu halbkreisfórmige Lasche vor, durch deren 
verstärkten und abgeplatteten Scheitel die Laschenbolzen gehen, 
während sich die beiden Schenkelenden gegen Kopf und Tufs 
der Schiene stemmen. Zwei Laschen geben zusammen also eine 
Art Röhrenquerschnittes, in dessen lothrechtem und wagerechtem 
Durchmesser Schienensteg und Laschenbolzen liegen. Die Lasche 
ist hauptsächlich für elektrisch betriebene Hochbahnen bestimmt 
und von den folgenden Gesichtspunkten ausgehend entworfen. 

Die gewöhnlichen Flachlaschen haben sehr geringe Seiten- 
steifigkeit; da aber die wagerechten Kräfte, welche auf die 
Schienen ausgeübt werden, einen sehr beträchtlichen Theil der 
lothrechten erreichen, etwa bis zu zwei Dritteln, so soll auch 
die Laschung cin erhebliches Mafs von Widerstandsfähigkeit 
gegen Biegung auch in wagerechtem Sinne besitzen, was durch 
die Röhrenform erreicht wird, 

Wenn man die kupfernen Stolsbrücken für den Strom nicht 
in die Schienenfülse einsetzen will, wo sie bekanntlich durch 
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Bewegungen der Schienen am meisten gefährdet sind, so muls 
man sie bei Verwendung gewöhnlicher Laschen so lang machen, 
dafs sie hinter den Laschenenden den Steg erreichen, sie werden 
dann theuer und liegen immer noch an gefährdeter Stelle. 


Beyer setzt ganz kurze kräftige Kupferbrücken unmittelbar 
zu beiden Seiten der Stofslticke in die Stegenden, und zwar 
vor Anbringung der Laschen in deren Hohlraum, und erhält 
so billige Stromverbindungen in völlig geschützter Lage. 
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Maschinen- und Wagenwesen. 


Lokomotiv-Barrenrahmen aus Flufsstahl. 

(Railroad Gazette 1899, Januar, $. 10.) 
Seit Juni 1896, um welche Zeit die American Steel 
Casting Company die ersten Lokomotiv-Barrenrahmen aus Fluls- 


stahl herstellte, sind in den Vereinigten Staaten von Nord- | 


amerika etwa 200 Lokomotiven, die sich aaf eine grofse Zahl 
von Bahnen vertheilen, mit solchen Rahmen ausgerüstet worden, 
Die meister dieser Rahmen lieferte die genannte Gesellschaft, 
den grölsten Auftrag erhielt sie durch die Baldwin’sche Loko- 
tiv - Bauanstallt, welche 25 mit solchen Rahmen zu bauende 
Lokoniotiven für die Atchison, Topeka und Santa Fé-Bahn zu 
liefern hatte. Diese Rahmen, von denen einige durch die 
Standard Steel Campany geliefert wurden, sind nach der Be- 
arbeitung 7430 mm lang, 102mm breit und 89 bis 140 ™™ stark; 
ihr Rohgewicht ist nach und nach von 4086 auf 3810 kg ver- 
ringert. Die Rahmen können nicht so eben gegosssen werden, 
dafs sie unmittelbar auf die Hobelmaschine kommen könnten; 
sie müssen daher zunächst gerichtet werden, was aber nicht 
mehr Arbeit verursacht, als das Richten der geschweilsten 
Barrenrahmen. 

Die Bearbeitung der flulsstählernen Rahmen ist theurer, 
als die der geschmiedeten, weil der Stahl zäher ist, die Werk- 
zeuge also langsamer gehen und feinere Späne nehmen müssen. 
Zur Zeit betragen die Mehrkosten eines flufsstählernen Rahmens 
420 bis 630 M, doch hofft man, diese Rahmen in einigen 
Jahren billiger als geschmiedete herstellen zu können. 

Der zu den Barrenrahmen verwendete Stahl ist im Flamm- 
ofen hergestellt und hat, wie eine in Baldwin’s Lokomotiv-Bau- 
anstalt an 11 Rahmen ausgeführte Untersuchung ergab, eine 
Zugfestigkeit von 44 bis 56,5 kg/qumm bei 20 bis 32°/, Dehnung. 
Die chemische Untersuchung von 16 Rahmen ergab folgende 


Zusammensetzung: 
Kohlenstoff . . . e, 0,22 bis 0,28 °/, 
Mangan . 0,60 « 0,78 « 
Phosphor 0,024 x 0,043 « 
Schwefel 0,033 « 0,048 « 


Silicium . , . 0,20 « 0,303 e 

Die fertig bearbeiteten Rahmen machen einen sehr guten 
Eindruck, sie sind frei von Blasen und unganzen Stellen, auch 
traten während der Bearbeitung keine Risse zu Tage, welche 
zu einer Ausscheidung hätten Veranlassung geben können. 
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Sechsachsige, vierfach gekuppelte Verbund-Güterzuglokomotive 
der Southern Pacific-Bahn. 


(Railroad Gazette 1899, Januar, 8. 8. Mit einer Photographic 
der Lokomotive.) 


Die Schenectady Lokomotivbauanstalt lieferte für die Southern 


Pacific-Bahn zehn sechsachsige, vierfach gekuppelte Verbund- 
Güterzug-Lokomotiven von folgenden Hauptabmessungen : 


Durchmesser des Hochdruckzylinders 584 mm 

« e Niederdruckzylinders . 889 « 
Kolbenhub . 813 « 
Triebachsstand 4724 « 
Gesammter Achsstand 8052 « 
Durchmesser der Triebräder . . , 1397 « 

« « Laufräder ©.. A 
Gröfster äulserer Durchmesser des Langkessels 1829 « 
Dampfüberdruck ` . . . rn “o... 14 at 
Anzahl der Heizrohre . 332 
Durchmesser der Heizrohre Hz mm 
Länge der Heizrohre . . . . . 4420 « 
Innere Heizfläche in den lleizrohren 238,10 qm 

« « « der Feuerkiste 17,45 « 

« « gesammte 255,55 « 
Rostfläche . j 3,25 « 
Triebachslast . . . 2.2.2. . 70370 kg 
Gewicht der Lokomotive dienstbereit . 87168 « 


Langkessel und Feuerkiste bestehen aus Flulseisen. 
Der auf zwei zweiachsigen Drebgestellen ruhende Tender 
falst 20,43 cbm Wasser und 10,16t Kohlen und wiegt leer 
18000 kg. Der Gesammtachsstand von Lokomotive und Tender 
beträgt 16320 mm, 
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Ueber die Leistung der Vauclain'schen Vierzylinder-Verbund- 
Lokomotive. 
(Railroad Gazette 1898, Decbr., S. 927. Mit Schaulinien.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 12 auf Tafel XII. 

Gelegentlich der Besprechung des Smart'schen Berichtes *) 
über die im Maschinenbau-Laboratorium der Purdne-University 
an der fest aufgestellten Vauclain'schen Vierzylinder-Verbund- 
Lokomotive angestellten Versuche äufserte sich Ilerr Vauclain 
in einer Sitzung des St. Louis Railway-Clubs über die mit dieser 
Lokomotivart im Betriebe gemachten Erfahrungen und Versuche 
wie folgt: 

Im April 1896 baute das Bald wiv'sche Lokomotiy-Werk 
für die Philadelphia- und Reading-Bahn zwei */, gekuppelte 
Lokomotiven (Atlantic-Form), welche im Stande sein sollten, 
einen aus 8 Wagen, darunter 4 Pullmann-Wagen, bestehenden 
Zug in 50 Minuten von Camden nach Atlantie-City (82,3 km) 
zu befördern. Die hierzu nöthige Leistung wurde auf 1400 P.S. 
geschätzt, war aber in Wirklichkeit um 10 % höher. Kurz 
darauf wurden zwei gleichartige Lokomotiven für die Chicago, 
Milwaukee und St. Paul-Bahn gebaut, welche 9 Wagen innerhalb 
+ St. 45 Min. von Milwaukee nach Chicago befördern sollten 
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Die hierzu erforderliche Leistung würde auf 1600 P.S geschätzt. 
In Wirklichkeit beförderte eine dieser Lokomotiven in der an- 
gegebenen Zeit einen aus 13 Wagen bestehenden Zug von 544800 kg 
Gesammtgewicht einschliefslich Lokomotive und Tender. In Rück- 
sicht darauf, dals die Leistung dieser Lokomotiven unterschätzt 
war, wurde die Anstellung genauer Versuche mit einer von ihnen 
beschlossen. 

Die erforderliche Verdampfung wurde mit Hülfe der in 
Abb. A Tafel XII dargestellten, durch Versuche festgelegten 
Schaulinien ermittelt. Sie zeigt, dals die Verbundlokomotive für 
cino Kolben-P.S. in der Stunde bedeutend weniger Wasser ver- 
braucht, als die Zwillingslokomotive, auch bleibt ihr Wasser- 
Verbrauch bei Füllungen zwischen 25 und 75 % fast derselbe. 
Hieraus erklärt sich der wirthschaftlich günstige Betrieb der 
Verbund-Lokomotive. 

Die Fähigkeit der Verbund - Lokomotive, in Bedarfsfällen 
schwere Züge mit grolser Füllung und hoher Geschwindigkeit 
zu befördern, liegt in der günstigen Dampfvertheilung. Wie die 
Abb. 5 Taf, XII zeigt, bleiben bei der Verbund-Lokomotive die 
Dampf-ISintritts- und Austritts-Oeffnungen viel länger offen, als 
bei der Awillingslokomotive, wodurch erhebliche Drosselung und 
grolser Rückdruck vermieden werden. 

Der Widerstand eines heutigen, schnellfahrenden Zuges 
wurde in der Weise ermittelt, dals während mehrerer Tage nach 
Zurücklegung von je 0,5 km Schaulinien für den Zylinder- 
Dampfdruck aufgenommen wurden, deren Ergebnisse Abb. 6 
Taf. XII enthält. Diese zeigt, dafs Clark’s Formel bei grofsen 
Geschwindigkeiten viel zu grolse Zugwiderstände angiebt, with- 
rend die Formel der Engineering News zu Ergebnissen führt, 
die nur wenig von den ermittelten abweichen. Die geringe Ab- 
weichung dieser Linie von der nach Barnes Formel aufgetragenen 
dürfte auf ungleiche Witterung zurückzuführen sein. 

Bezüglich der Leistung der Lokomotive ergaben die Ver- 
suche, dafs die geleistete Kolben-P.S. im Verhältnis der Cre- 
schwindigkeit wächst (Abb. 7 Taf. XLI). Die Schaulinio wurde 
nach den bei Beförderung eines leichten Zuges von 6 Wagen 
ermittelten Iörgebnissen aufgetragen. Bis zu einer Leistung von 
1125 P.S. und einer Geschwindigkeit von 112 km/St. bleibt 
die Schaulinie eine Gerade, ebenso bei Beförderung cines aus 
12 Wagen bestehenden Versuchszuges bis zu 1450 P.S. und 
einer Geschwindigkeit bis zu 112 km/St. 

Wie Abb. 8 Taf. XIJ zeigt, ist die Vierzylinder-Verbund- 
Lokomotive selbst bei hoher Geschwindigkeit im Stande, Stei- 
gungen zu überwinden, oder aber die Geschwindigkeit des Zuges 
noch zu steigern. Der am Anfange der Schaulinie sich zeigende 
Bogen ist infolge plötzlichen Ocffnens des zeitweise geschlossen 
pewesenen Roglers entstanden. 

Abb. 9 Taf, XII zeigt das Verhältnis zwischen der geleisteten 
Arbeit und der Zuggeschwindigkeit und zwar sind die Linien A 
und B nach den Ergebnissen an der fest aufgestellten Lokomotive 
aufgetragen, während die Linie © das Ergebnis der im Betriebe 
angestellten Versuche ist, wobei die Leistung auf die Verhiilt- 
nisse der fest aufgestellten Lokomotivo umgerechnet wurde, Be- 
rücksichtigt man, dafs die im Betriebe untersuchte Tokomotive 
mit höherm Dampfdrucke arbeitete und kräftiger ist, als die 
andere, so ergicht sich eine gute Uebereinstimmung der Ergebnisse. 


Kir die Redaction verantwortlich: Geh, Rogiorungsrath, Profossor G. Barkhausen in Hannover. 
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Abb, 10 Taf. XII zeigt den Dampfverbrauch für die Kolben- 
P.S. bei den verschiedenen Geschwindigkeiten. Die unterste 
Schaulinie stellt die Ergebnisse der im Betriebe untersuchten 
Verhund-Lokomotive dar, während sich die beiden nächsten Linien 
an der fest aufgestellten ergaben. Die Schaulinie hat bei 61,1 % 
Füllung eine Richtung erhalten, die falsch erscheint; sie wird 
ähnlich, wie die für 55,5 % Füllung verlaufen müssen. Diese 
auf Grund der Laboratoriums-Versuche aufgetragenen Schaulinien 
geben den Dampfverbrauch nach dem genau festgestellten Wasser- 
verbrauche an, und zwar ergiebt sich bei 55,5 % Füllung ein 
Dampfverbrauch für 1 P.S. und Stunde, der bei 100 bis 280 
Umdrehungen in der Minute 10,73 bis 10,85 kg beträgt. Der 
entsprechende Dampfverbrauch der im Betriebe untersuchten 
Lokomotive wurde aus den Indikator-Schaulinien zu 7,04 bis 
7,26 kg ermittelt. Da der so ermittelte Dampfverbrauch nach 
Vauclain’s Meinung nur 83% des aus dem wirklich ver- 
brauchten Wasser ermittelten beträgt, so erhöht sich der Ver- 
brauch in diesem Falle auf 8,63 bis 9,08 kg. 


Die Abweichung der Ergebnisse der Laboratoriums-Versuche 
von denjenigen der im Betriebe angestellten ist auch hier darauf 
zurückzuführen, dafs die Versuchslokomotive mit höherm Dampf- 
drucke arbeitete, deshalb kräftiger und zur Erzielung wirthschaft- 
licherer Ergebnisse geeigneter war. 


Die neuesten Vierzylinder-Verbund-Lokomotiven mit Trieb- 
rädern von 1981 mm Durchmesser lieferte die Baldwin'sche 
Lokomotivbauanstalt gleichzeitig mit ähnlichen Zwillings-Loko- 
motiven für die Fitchburg-Bahn. Sie sollten einen 325 t schweren 
Zug auf einer Steigung von 1:88 mit Gleisbögen befördern. 
Die Verbund-Lokomotive beförderte deu Zug mit einer durch- 
schnittlichen Geschwindigkeit von 57,9 km/St., welches einer 
Geschwindigkeit von 64,4 km auf der Geraden entspricht, auf 
welcher sie eine Ilöchstgeschwindigkeit von 67,6 km/St. erreichte. 
Die Zwillings-Lokomotive erreichte nur eine Geschwindigkeit von 
53,1 bis 54,7 km/St. und zwar nur auf ?/, des von der Verbund- 
Lokomotive zurückgelegten Weges, weil der Heizer nicht im 
Stande war, den Rost ausreichend mit Kohlen zu beschicken. 


Abb. 11 Taf. XII zeigt die Leistung einer heutigen Zwillings- 
Lokomotive im Schnellzugsdienste und die der geprüften Vau- 
clain'schen Vierzylinder- Verbund - Lokomotive. Die grölsere 
Leistung der letztern ist auf die Verbundwirkung zurückzuführen. 

Abb. 12 Taf. XII zeigt schlielslich, wie die Verdampfungs- 
ziffer mit steigendem Kohlenverbrauche für 1 om Rostfläche fällt. 
Weun, wie es der Fall ist, die Verbund-Lokomotive 15 bis 25 % 
weniger Wasser braucht, als die Zwillingslokomotive, so wird 
die Kohlenorsparnis 21 bis 35 % sein, weil auf 1 qm Rostfläche 
nicht so grofse Kohlenmengen verbrannt zu werden brauchen, 
also eine bessere Verbrennung, als bei der Zwillingslokomotive 
erzielt wird. 


Zum Schlusse seines Vortrages hebt Herr Vauclain her- 
vor, dafs die Verbund - Lokomotiven aus dem Versuchsstadium 
herausgetreten seien und die Vierzylinder-Verbund - Lokomotive 
alle anderen zu übertreffen scheine. Ueber 1000 Stück seien 
bereits im Betriebe und in diesem Jahre würden seitens der 
Baldwin’schen Lokomotivbauanstalt über 300 weitere geliefert 
werden. —k. 
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Selbstthätige Sicherung der Bahnhofs - Einfahrten. 


Von Leschinsky, Regierungsbaumeister a. D. zu Berlin. 


Preisgekrönt vom Vereine Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen 1896. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel XIII und Abb. 1 u. 2 auf Tafel XIX, 
(Schlufs von Seite 74.) 


c) Entriegelung der gezogenen Fahrstrafsen- 


schiene. 

Mit der Scheibe Z ist noch ein dritter Sperrzahn J ver- 
bunden, dessen Sperrkante sich auf dem Kreise 8 bewegt. 
Der Sperrzahn J ist nun in eine solche, hier nicht weiter där- 
gestellte mechanische Abhängigkeit von der Riegelschiene R ge- 
bracht, dals er vortritt und zum Eingriffe mit V bereit ist, 
sobald dio Ricgelschiene nach rechts oder links verschoben 
wird, dafs er aber rechtwinkelig zur Bildebene verschwindet, 
wenn die Riegelschiene R die Ruhelage einnimmt. 

Sobald nun ein Zug einfahren soll, stellt der Wärter die 
Weichen für die betreffende Einfahrt und legt den Fahrstrafsen- 
hebel um, wodurch die Fahrstrafsenschiene F nach einer Seite 
verschoben wird, Die Weichen der Einfahrstrafse sind hier- 
durch in richtiger Stellung verriegelt. Alle feindlichen Signale 
„sind auf »Halt« festgelegt. Die mit der Fahrstrafsenschiene F 
gokuppelte Riegelschiene R hat die Bewegung mitgemacht. 
Sie ist hierbei soweit nach einer Seite verschoben, dafs der 
Hebelarm B, über einen der Sperrzähne geglitten ist, und die 
Ricgelschiene also auch die Fahrstrafsenschiene F mechanisch 
in dieser Eindstellung verriegelt hat. 

Der zugehörige Einfahrsignal-Hebel ist nun frei und kann 
nach Belicben verstellt werden; schlicfslich ist nach Obigem 
der Sperrzahn J horvorgetreten. — Sobald der cinfahrendo 
Zug die Druckschiene der Einfahrt berührt, 
M seinen Anker los, Die Scheibe Z dreht sich um 180°, jetzt 
nach dem unter b Gesagten durch den Eingriff O-V gehalten. 
Nachdem das letzte Rad des einfahrenden Zuges die Druck- 
schiene verlassen hat, erhält der Magnet wieder Strom und 
zieht seinen Anker an. Der Sperrzaln V giebt O frei und 
tritt in den Kreis H. Dic Scheibe Z dreht sich um einen 
rechten Winkel weiter bis zum Eingriffe J-V. Am Fenster 
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läfst der Magnet ' 


erscheint »Ilalb Roth, Halb Weils« als Zeichen der Entriegelung 
der Fahrstralsenschienc. 

Der Wärter stellt nun das Signal auf »Jlalt« und bringt 
Fahrstrafsenhebel, Fahrstrafsenschiene und Riegelschiene in die 
Ruhelage. In Folge dieses Vorganges verschwindet der Sperr- 
zahn J rechtwinkelig zur Bildebene, sodafs sich die Scheibe Z 
um 90° weiter bis zum Eingriffe P-V dreht. Die Ruhelage 
ist alsdann wieder hergestellt. 

Liegen die Verhältnisse auf dem Balınhofe so einfach, dafs 
die Zugbewegung nur an einer Weiche zu sichern ist (Abb. 7, 
Taf. XIII), an welcher sich etwa zwei Einfahrten von einander 
trennen, so kann man an den beiden Grenzzeichen dieser Weiche 
zwei Druckschienen d und f anbringen und beide in einen 
Stromkreis schalten, welcher auch den Magneten M der Siche- 
rungsvorrichtung enthält. Wäre cine der beiden Druckschienen 
vor dem Ziehen cines der beiden Einfahrsignale mit Fahrzeugen 
besetzt, so tritt cinc Verriegelung nach Beschreibung b ein. 

Das Stellwerk wird durch das Einfahren des Zuges auf 
Signal A, oder A, entriegelt. 

Sobald die Verhältnisse etwas verwickelter werden, genügt 
jedoch diese Schaltung nicht mehr. Alsdann wird für jede 
der durch jo eine Fahrstrafsenschiene zu sichernden beiden Ein- 
fahrten eine besondere Schaltung erforderlich. Diese Schaltung 
wird zwangläufig durch den Hebel S (Abb. 6, Taf. XIII) bewirkt, 
welcher mit den beiden Sperrklinken v, und v, in Verbindung 
steht. 

Die Riegelschiene wird in der Ruhestellung des Hebels S 
durch die Sperrklinken v, und v, festgehalten. v, oder y, 
wird ausgehoben, wenn der Hebel S nach rechts oder nach 
links umgelegt wird. Bevor jedoch diese Bewegung vollendet 
werden kann, ist die Schaltung für die Fahrstrafse A, oder A, 
bei y, oder y, schon eingetreten. 


XXXVI. Band. 5, Hoft. 1800. 14 


Es würde zu weit führen, hier alle sonst noch entworfenen 
Fahrstrafsenverschlüsse zu besprechen. Prüft man aber diese 
Vorrichtungen an der Hand der oben angegebenen Grundsätze 
so wird man finden, dafs keine andere jenen nicht zu weit 
gchenden Bedingungen entspricht, 

Die Vorrichtung ist so eingerichtet, dafs sie an den Stell- 
werken aller Firmen, auch bei denen ältester Bauart nachträg- 
lieh mit einigen Schrauben angebracht werden kann, damit sich 
die grofse Zahl der vorhandenen Stellwerke mit dem Fahr- 
stralsenverschlusse verschen läfst. 

In Abb. 1 u. 2, Taf. XIX ist beispielshalber ein Stellwerk, 
welches nachträglich mit dem Fahrstrafsenverschlusse verschen 
ist, zur Darstellung gebracht. 

Die Vorrichtung arbeitet ferner bei jedem einfahrenden Zuge 
in allen ‘Theilen mit, so dafs etwaige Mängel sofort entdeckt 
werden. Wird die Leitung zerstört, oder der Ruhestrom un- 
zulässig schwach, so tritt Verriegelung in der Stellung »Besctzt« 
cin, Die Verriegelung des Stellwerkes bei gezogener Stellung 
der Fahrstralsenschiene geschieht mechanisch, Bei eintretendem 
Nebenschlusse des Stromes würde die Intricgclung nach Ein- 
fahrt des Zuges ausbleiben. Die von dem Elektromagncten 
auszuübende Kraft beträgt nur ctwa 60 gr. Die im Freien an- 
zubringenden Vorrichtungen sind auf das geringste Mals be- 
schränkt. Minmaliges Aufzichen des Gewichtes um 1" genügt 
bei der angewandten Ucbersetzung von 1:64 und dem Durch- 


messer der Schnurtrommel von 60 "Mm für 320 Züge. Der 
Wiirter wird daher auch beim dichtesten Betriebe durch das 


Aufzichen nur sehr wenig in Anspruch genommen, Am Trieb- 
gewichte ist noch eine Binrichtung vorzuschen, welche bei dessen 
Niedergange bis zu einer gewissen gröfsten Tiefe eine Wecker- 
glocke ertönen läfst und eine Unterbrechung der Stromleitung 
zur Druckschiene, dadurch also das Festlegen der Vorrichtung 
In der Stellung »Besetzt« bewirkt. 

Der TFahrstralsenverschlufs sichert 
reichender Weise für 


den Betrieb in 
(lic vorkommenden Fille, 
die Bedingung Nr. 5 ist noch nicht vollkommen erfüllt. 

führe nach Frtheldung des Binfahrsignales ein Verschicbe- 
zug in die linfahrstralse vor, so würde am Tahrstrafenver- 
schlusse das Zeichen » Besetzt« erscheinen, welches vom Wiirter 
als Dieser hätte alsdann die 
in den Dienstbüchern enthaltenen Vorschriften sofort zu erfüllen 
und den im Anfahren begriffenen Zug mit allen Mitteln zum 
Halten zu bringen. Die Sicherheit des Betriebes ist jedoch 
immerhin allein auf die Schlagfertigkeit und Kaltblütigkeit des 


Qus- 


meisten Nur 


Gefahrsignal aufzufassen wäre. 


Wiirters angewiesen. 

Im Kisenbalnbetricbe mufs nun aber die Berührung der 
Kinfalirstrafse cincs Zuges durch einen Verschicbezug als ein 
so gefahrvoller Vorgang angeschen werden, dafs hier das Er- 
scheinen des Signales »Besetzt« am Stellwerke nicht als aus- 
reichende Warnung betrachtet werden darf. 

Berücksichtigt man, dafs ein Schnellzug cinen Bahnhof in 
wenigen Sckunden durcheilt und dafs anderseits das Einfahr- 
signal, um Verzögerungen der Zugbewegung sicher zu vermeiden, 
mehrere Minuten vor dem Eintreffen des Zuges freigegeben 
wird, so dürfte hier eine Kinrichtung nóthig sein, welche bei 
jerührung der Drückschiene durch einen Verschiebezug dem 


gefährdeten, herankommenden Zuge womöglich ohne Mitwirkung 
eines Menschen cin. unbedingtes »Halt« gebietet. 

Diese Aufgabe wird durch das in Abb. 8, Taf. XIII dar- 
gestellte Nothsignal gelöst. 

Neben der Fahrschiene ist der Hebel b, b, angebracht, 
dessen rechtes Ende die Fahrschienenoberkante etwas ‚überragt, 
Beim Vorbeifahren eines Zuges wird der Hebel b, b, durch 
jedes Rad in Schwingung versetzt. An den Hebelarm b, ist 
der Stempel c angeschlossen, der an seinem obern Ende mit 
cinem Ausschnitte versehen ist, 

Gegenüber diesem Ausschnitte hängt der Sperrzahn e, 
welcher durch den Elektromagneten N dauernd angezogen wird, 
sodals der Stempel c bei scinem Auf- und Niedergehen den 
Sperrzahn e nirgends berührt. 

Sobald man jedoch die Leitung zum Magneten N irgendwo 
unterbricht, greift der Sperrzahn e in den Ausschnitt des 
Stempels c ein. Rollt jetzt ein Rad über die Fahrschiene, so 
wird die Stange d gehoben, drückt den Schieber h mit ihrer 
keilförmigen Verstärkung nach rechts und löst dadurch den 
Schlagbolzen i aus, sodals dieser auf die Patrone m im Laufe 1 
fällt und diese abfeuert. í 

Dieses Nothsignal lälst sich nun mit der elektrischen Druck- 
schiene verbinden, 

An dem vom Einfahrgleise z. B. für A abzweigenden Gleis- 
strange wird eine Druckschiene d von der Länge des grölsten 
Achsstandes angebracht und derart in einen Stromkrois geschaltet, 
welcher auch den Magneten N des Nothsignales enthält, dafs 
die Druckschiene bei Ruhestellung des Einfahrsignalhebels A 
im Nebenschlusse liegt, hingegen durch das Ziehen des Signales 
A in den Hauptschlufs gerith. Mit a ist die Stelle am Ein- 
fahrgleise bezeichnet, an welcher das Nothsignal angebracht 
werden soll. Bei Verschiebebewegungen, bei welchen das Ein- 
fahrsignal »Tlalt« zeigt, ist eine Belastung der Druckschiene 
d ohne Finfluís auf das Nothsignal, weil der Strom dann voll- 
ständig durch die Verbindung mittels des Hakens H flielst. 
Wird jedoch der Signalhebel A umgelegt, so wird H gehoben, 
sodals die Druckschiene d in den Hauptschluls geriith, 

Befährt nun ein Fahrzeug die Druckschiene nach Ertheilung 
des Kinfahrsignales, so wird die elektrische Leitung zum Noth- 
signale sofort unterbrochen, sodafs der Schluls durch das erste 
Rad des nahenden Zuges abgefeuert werden muls. Die Auf- 
merksamkeit des Wärters wird also hier garnicht gebraucht. 

Man könnte cinwenden, dafs das Nothsignal bei dieser 
Anordnung ja wieder verschwindet, wenn der Verschiebezug die 
Druckschicne d vollständig überfahren hat. Dann hält ja aber 
der Verschiebezug mitten im Einfahrgleise und dürfte wohl 
stets rechtzeitig bemerkt werden. Die Unfälle dieser Gattung 
ereignen sich meist dann, wenn Fahrzeuge grade noch über das 
Grenzzeichen der Einfahrweiche in das Einfahrgleis hineinragen 
was man von Weitem nicht genau unterscheiden kann. 

Durch die in Abb. 8, Taf. XIII noch angegebene Schaltung 
mittels des Magneten K, welcher in der elektrischen Leitung 
im Stellwerksgebäude einzufügen ist, läfst sich aber noch leicht 
die Bedingung erfüllen, dafs die Nothsignalleitung bei Berührung 
der Stelle d durch Fahrzeuge unterbrochen wird, dafs sie sich 
aber nicht wieder schliefst, wenn die Stelle d wieder frei wird. 


Ter ame un perenne 


An Stelle der Druckschiene d kann alsdann ein gewöhnlicher 
Schienen-Stromschlufs verwendet werden. — Die Leitung ist 
geführt von H um den Magneten K durch den Stromschlufs Z, 
durch. den Anker L des Magneten K, durch dessen Drehpunkt 
y und dann weiter zur Batterie. Wird die Leitung bei d unter- 
brochen, so läfst K seinen Anker los, sodafs auch bei Z Unter- 
brechung eintritt. Schlielst sich die Leitung bei d wieder, so 
kann ein elektrischer Strom nicht mehr entstehen, weil ja die 
Unterbrechung bei Z bestehen bleibt. Erst wenn der Wärter 
mit der Hand den Anker L an den Magneten K legt und damit 
bei y Schlufs herstellt, beginnt der Strom wieder zu flielsen, 
wodurch die Ruhelage des Nothsignales (Abb. 8, Taf. XIII) wieder- 
hergestellt wird. Hier ist also die Mitwirkung des Wärters 
nöthig, jedoch derart, dals dessen Aufmerksamkeit dauernd, 
wirksam und selbstthätig überwacht wird. Selbstverständlich 
lassen sich in denselben Stromkreis beliebig viele Nothsignale 
einschalten. 

Man ersieht auch, dafs man die Stromleitung sowohl über 
beliebig viele Signalhebel führen, als auch beliebig viele Druck- 
schienen in sie einschalten kann. Auf diese Weise lälst sich 
jeder fahrplanmälsige Zug gegen Verschiebezüge vollkommen 
sichern. Auch lälst sich das Nothsignal derart mit dem be- 
schriebenen Fahrstralsenverschlusse zusammenschalten, dafs das 
Nothsignal bei gezogener Fahrstralsenschiene und bei Besetzung 
einer der Druckschienen der Einfahrt selbstthätig zum Abfeuern 
bereit liegt, dafs es jedoch bei Ruhestellung der Fahrstralsen- 
schiene, also bei Verschiebebewegungen, Ruhestrom erhält und 
sonach nicht losgehen kann. 

Zweckmälsiger Weise würde die elektrische Leitung durch 
alle Wärterhäuser des Bahnhofes und über den Bahnsteig geleitet 
werden durch Einrichtungen nach Art der Blockbefellschlösser, 
mittels welcher man eine Unterbrechung bewirken kann. 

Sollte alsdann die Einfahrstralse des Zuges nach Ertheilung 
des Einfahrsignales plötzlich gesperrt werden — etwa durch 
einen auf dem Nebengleise entgleisten Wagen, oder durch ein 
Landfuhrwerk, durch Menschen oder Vich —, so würde jeder 
der Beamten des Bahnhofes in der Lage sein, dem gefährdeten 
Zuge das Nothsignal unmittelbar und ohne den Verlust von 
vielleicht werthvollen Sekunden entgegenzusenden. 

Die bisher in solchen Fällen allein zur Verfügung stehenden 
Mittel: die rothe Fahne, die rothe Laterne, die Knallkapsel 
und das Nothsignal am Blockwerke haben in Ernstfällen be- 
kamntlich oft versagt, wie die Untersuchung zahlreicher Eisen- 
balın-Unfälle ergeben hat. Die sichtbaren Zeichen: die rothe 
Fahne und bei Nacht die rothe Laterne wurden vom Lokomotiv- 
führer entweder wegen der Unübersichtlichkeit der Bahnhofs- 
einfahrt garnicht, oder einige Sekunden zu spät bemerkt, welche 
schon ausreichten, um cinen Zusammenstols unvermeidlich zu 
machen. Bei dem grofsen Unfalle in Steglitz hatten die Wartenden 
bekanntlich eine Schranke übersprungen und waren über ein 
Gleis geeilt, auf welchem grade ein Schnellzug durchfahren 
sollte. Der diensthabende Beamte hatte im Augenblicke die 
Gefahr erkannt und suchte mit der Laterne dem heranfahrenden 
Schnellzuge zu winken. Er konnte jedoch durch die Menge 
nicht durchdringen und sich dem Tiokomotivführer nicht be- 
merkbar machen. Es fehlte ihm ein Mittel, um dem nahenden 


Zuge den Befehl zum Bremsen unmittelbar sofort und soweit 
vor die Station entgegenzusenden, dafs ein Halten noch möglich 
war. Natürlich hätte ihm eine Knallpatrone oder eine andere 
auf den Schienen zu befestigende Nothsignalvorrichtung auch 
nichts genützt. Der Schnellzug näherte sich der Station mit 
einer Geschwindigkeit von vielleicht 100% in 4 Sekunden. 
‘in Bote mit einer Knallpatrone oder dergl., welcher dem Zuge 
entgegen zu senden war, brauchte aber etwa 40 Sekunden, um 
100 " zurückzulegen. In Steglitz, wie bei allen plötzlich auf- 
tauchenden Gefahren würde also ein Bote fast stets zu spät 
gekommen sein. Auch die Abgabe des Nothsignales am Block- 
werke ist viel zu umständlich und erfordert meist zuviel Zeit, 
um den Zug so rechtzeitig zu warnen, dafs er noch vor dem 
Gefahrpunkte zum Stehen gebracht werden kann. 

Es ist sonach hier eine Lücke im Eisenbahn-Signalwesen 
vorhanden, welche immer wieder zu Unfällen Veranlassung giebt, 
und deren Beseitigung um so dringender erforderlich erscheint, 
als der Betrieb sich weiter verdichtet, die Geschwindigkeit der 
Züge zunimmt und die Unterbeamten immer mehr angespannt 
werden. 

Ich möchte hier noch auf diejenige Gattung von Jisen- 
bahn-Unfällen näher eingehen, welche die Bearbeitung dieser 
Aufgabe angeregt hat. Wie wird denn überhaupt die Freigabe 
des Einfahrsignales durch den diensthabenden Beamten vorge- 
nommen? 

Etwa 5 bis 7 Minuten vor dem Eintreffen des erwarteten 
Zuges begiebt sich dieser auf den Bahnhof und überzeugt sich 
durch den Augenschein, ob das Finfahrgleis, sagen wir Nr. 6, 
frei ist. Mit dieser Erfahrung kehrt Beamte 
Stationsdienstraum zurück. Unterwegs wird er als vielbeschäf- 
tigter Mann vielleicht noch von Diesem oder Jenem angesprochen. 
Nun tritt er an das Blockwerk, erinnert sich, dals der fahr- 
planmälsige Zug auf Gleis 6 einfahren sollte, und das Gleis 6 
frei war. Er drückt die Blocktaste Nr. 6 
duktor. Gleichzeitig ist es mit seiner IIerrschaft über die Win- 
fahrt im Allgemeinen vorbei, denn die Zurücknalime einer einmal 
ertheilten Fahrterlaubnis ist mit Schwierigkeiten verknüpft und 
gelingt nicht immer rechtzeitig. 

Wie nun, wenn in den Gedankengang des Diensthabenden 
sich doch einmal ein Fehler cingeschlichen haben sollte, und 
wenn er die Einfahrt irrthümlich für ein besetztes Gleis 
giebt? Dieser Fehler wird mit der der 
Blockwerke und der steigenden Belastung der Beamten wahr- 
scheinlicher und die Thatsachen Ichren, dals er nicht zu den 
besonderen Seltenheiten gehört. 

Was soll man nun thun, um die Möglichkeit solcher Fälle 
auszuschlielsen? Eine Ucberwachung des Diensthabenden ist 
nach Lage der Verhältnisse nicht wohl angángig. Das zunächst- 
liegende ist wohl, dafs man allen Balmhofsbeamten cin Mittel 
giebt, den einmal begangenen, aber vielleicht noch rechtzeitig 
bemerkten Fehler sofort wieder gut zu machen. Hierzu lälst 
sich das angegebene Nothsigual äÄulserst vortheilhaft verwerthen. 

Mitunter werden Eisenbahn - Zusammenstölse dadurch ver- 
anlalst, dafs die Lokomotivführer bei dichtem Nebel und Schnee- 
gestöber die Signale übersehen, wie kürzlich bei dem grolsen 
Unfalle zu Forrest bei Brüssel. Stellt man das Balınhofsabschluls- 
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signal um die zum Bremsen der Züge erforderliche Strecke vom 
Balmhofe entfernt auf, und bringt man aufser der oben be- 
schriebenen noch eine derartige Schaltung an dem zugehörigen 
Signalliebel an, dals dieser in der Ruhelage die Leitung zu 
einem neben dem Bahnhofsabschlulssignale anzubringenden Noth- 
signale unterbricht, so würde jeder Zug, welcher das auf »Halt« 
stehende Abschlufssignal überfährt, sich selbst cinen Schufs zur 
Warnung abfeuern und alsdann noch Raum genug vor sich 
haben, um rechtzeitig vor dem Bahnhofe zu halten. Bei der 
heute üblichen Anordnung befindet sich das Bahnhofsabschlufs- 
signal in der Regel 50" vor der ersten Weiche, *) 

Sollte daher der Lokomotivführer bei Nebel oder Schnee- 
gestöber das Vorsignal überschen, so würde er auch dann vor 
dem »Gefahrpunkte« nicht halten können, wenn er das Bahn- 
hofsabschlufssignal noch rechtzeitig bemerkt. Es dürfte sich 
daher auch aus diesem Grunde empfehlen, das Bahnhofsabschlufs- 
signal um die erforderliche Bremsstrecke der Züge vor den 
Gefahrpunkt zu setzen. 

Der diensthabende Beamte hat ferner die Pflicht, durch- 
fahrende Züge zu beobachten. Bemerkt er jedoch an einem 
Zuge ctwa cine offene Thür, eine gebrochene Feder, cine 
brennende Achse, so ermöglichen ihm die heute üblichen Mittel 
kaum, den Zug nach der Durchfahrt auch nur der Lokomotive 
zum Stehen zu bringen. Mit Hülfe des Nothsignales a kann 
das Nothsignal jedem in’ entgegengesetzter Richtung fahrenden 
Zuge unmittelbar vom Balmsteige oder Stellwerke aus nach- 
gesandt werden. 

Will man einen vor einem Blocksignale haltenden Zug 
gegen einen andern irrthümlich von hinten in dieselbe Block- 
strecke gelassenen Zug decken, so würde man eine Druckschiene 
im Fahrgleise des Zuges vor dem Blocksignale anbringen, und 
ein Nothsigual im Abstande der grölsten Zuglänge -- 600 bis 
800" vor dem Blocksignale in die Leitung der Druckschiene 
einschalten. Der Zug würde hinter sich alsdann selbstthätig 
solange das Nothsignal auslegen, wie cr dic Strecke vor dem 
Blocksignale belastet"). 

Auch kann man andere mechanisch bewegte Vorrichtungen, 
wie 7. B. Schranken, in gleicher Weise, wie den Signalhebel H 
Nothsignalleitung bewirken lassen, 
Bringt man z. B. an den Schlagbäumen besonders gefährdeter 
Wegübergänge, Stromschlüsse an, welche die Leitung zu einem 
in angemessener Entfernung vor dem Wogeübergange ange- 
brachten Nothsignale unterbrechen, solange die Schranke geöffnet 
ist, so würde cin anfahrender Zug das Nothsignal erhalten, 
sobald die Schranke nicht geschlossen ist***), 

In grolsen Fabriken hat man elektrische Einrichtungen, 
welche ermöglichen, das Getriebe sofort anzuhalten, sobald ein 
Arbeiter in Gefahr geräth. Im Bisenbalinbetriebe, dem gröfsten 
labrikbetriebe der Welt, soll das angegebene Nothsignal ein 
sicheres und unabhängiges Mittel gewähren, das Eisenbahnge- 
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*) Vergel. die Anweisung für das Entwerfen von Eisenbahn- 
Stationen $ 14, 2. 
44) Zeitung d. 
Ss. 733, Oederan. 
44) Deutsche Banzeitung 1896, S. 657; 1897, 8. 185, 
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triobe sofort zum Stehen zu bringen, wenn in dem hastenden 
weit verzweigten und verwickelten Betriebsdienste doch einmal 
nicht Alles richtig in einander greift, und eine Gefahr für 
Leben und Gesundheit der Reisenden plötzlich auftaucht, 

Die beschriebenen Vorrichtungen werden durch die Signal- 
bauanstalt von C. Lorenz, Berlin, S., Elisabeth-Ufer 5/6 ge- 
liefert *), 

Wie Niemand ein Kanalnetz für einen alle 100 Jahre 
cinmal vorkommenden Wolkenbruch berechnen wird, so wird 
man auch Sicherheitsvorrichtungen nicht anwenden, welche Un- 
fülle verhindern sollen, deren Wahrscheinlichkeit verschwindend 
gering ist. So z. B. dürfte es zuweit führen, plötzlichen Wahn- 
sinn oder Tod des Lokomotivführers während der Fahrt vor- 
zusehen, wie es wohl auch versucht ist. Die angegebenen ein- 
fachen Vorrichtungen sollen Unfälle verhindern, deren Wahr- 
scheinlichkeit erfahrungsgemäls grofs ist, 

Es giebt nun manche Eisenbahnfachleute, welche auf dem 
Standpunkte stehen, die Bahnhöfe seien mit verwickelten und 
schwer verständlichen Einrichtungen bereits mehr, als genug 
belastet. Eine weitere Ausbildung des Signalwesens könnte nur 
verwirren und die Betriebssicherheit daher nur vermindern aber 
nicht erhöhen. Wenn die Beamten des äufsern Dienstes ihre 
Pflicht thäten, so könnten Unfälle überhaupt nicht vorkommen. 
Thäten sie aber nicht ihre Pflicht, so mülsten sie bestraft 
werden. Manneszucht sei der Grundpfeiler des Betriebsdienstes. 
Sehr wahr! Aber werden sich diejenigen Reisenden, welche 
bei einem Eisenbahnunfalle zu Schaden gekommen sind, mit 
diesem erhebenden Bewulstspin trösten? Werden sie nicht viel- 
mehr verlangen, dafs auch technisch die Betriebseinrichtungen 
wie nur irgend möglich vervollkommnet werden, so dals nach 
menschlichem Ermessen Dienstversehen thunlichst vorgebaut ist? 


In dem Mafse, wie man an Unterbeamten und Aufsicht zu 
sparen sucht, wird man selbstthätig wirkende Vorrichtungen 
einführen müssen. Vor Allem gilt es, den Einfluls der Un- 
sicherheit menschlicher Sinnesauffassung auf den Eisenbahn- 
betrieb auszuschalten. In allen Ländern erblicken wir zur Zeit 
gleichgerichtete Bestrebungen. 

Wenn auch die Zahl der grofsen Unfälle glücklicher Weise 
gering ist, so liegt eine Unfallgefahr, der Fall, in welchem 
Bestimmungen verletzt wurden, so dafs theoretisch ein Unfall 
eintreten mulste, schr häufig vor, wie jeder Praktiker zugeben 
wird, ohne dafs der mögliche Unfall immer wirklich eintritt. 
Derartige Fälle werden dann meist bei den unteren Dienst- 
stellen schon vertuscht und gelangen garnicht zur Kenntnis der 
Aufsichtsbeamten. Sehr oft wird eine schlimme Wendung durch 
irgend welche unverhoffte Zufälligkeit oder durch die bestim- 
mungsgemäls nicht zu erwartende Aufmerksamkeit eines Un- 
betheiligten noch glücklich verhütet. Das Streben mülste dahin 
gchen, auch die Keime von Unfällen möglichst auszuschlielsen, 
wozu zwangläufige Vorrichtungen am geeignetsten sind. 

Die Kosten für derartige Vorrichtungen dürften eine ähn- 
liche Rolle spielen, wie etwa die Feuerversicherungs - Beiträge, 
welche jeder gern zahlt, ohne dafs cr hofft, baldigst abzubrennen. 


*) Organ 1898, H 157 und 161. 
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Zur Frage der Erhaltungskosten der Eisenbahngleise mit eisernen Querschwellen. 


Nach den ausführlichen Mittheilungen des Ingenieurs Ch. Benson im „Bulletin de la commission internationale du Congrés des chemins de 
fer“ *), bearbeitet von Alfred Birk, Professor zu Prag. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 27 auf Tafel XVIII. 


Auf dem Lüttich-Limburger-Eisenbahnnetze werden seit 
dem Jahre 1881 zweckmälsig angeordnete und geregelte Ver- 
suche mit eisernen Querschwellen durchgeführt. Diese Ver- 
suche betreffen elf verschiedene Arten von Schwellen: zwei 
Arten eiserner, neun Arten stählerner Schwellen, und vier Be- 
festigungsarten mit wesentlichen Verschiedenheiten in den ein- 
zelnen Theilen. Es bestehen 57 Versuchstrecken unter den 
nachfolgend angeführten Verhältnissen. 

Die Bettung besteht aus feinem oder gröberm Sande, oder 
aus Kies. Die Schienen sind aus Stahl, nach dem Querschnitte 
der belgischen Staatsbahnen von 38 kg/m Gewicht und 12 und 
9m Länge. In der Geraden kommen 13 Schwellen auf 12” 
und 10 Schwellen auf 9™, in’ den Bögen mit kleinem Halb- 
messer wird die Schwellenzahl um ein oder mehrere Schwellen 
vermehrt. Der Stofs wird mit Winkellaschen gebildet. Die 
schwersten Lokomotiven wiegen 68t und haben einen grölsten 
Achsdruck von 13,9t. Die zulässige gröfste Fahrgeschwindig- 
keit beträgt 75km/St. Alle Versuchsstrecken sind eingleisig. 
Der Verkehr umfafst im Mittel täglich auf der Linie Liers- 
Flémalle 29, Lüttich-Hasselt 25 und Hasselt-Eindhoven 14 
Züge. Die Neigungen der Bnhn betragen bis 16%/,); die 
Bogenhalbmesser gehen bis auf 3,50 m herab. 

Aus den Abb. 10 bis 20 Taf. XVIII sind die Schwellen- 
formen, aus Abb. 21 bis 24, Taf. XVIII die Befestigungsarten er- 
sichtlich. Die in Zusammenstellung I enthaltene statistische Ueber- 
sicht bezieht sich auf 21 Versuchstrecken, da die 6 anderen 
Strecken wegen ihrer geringen Länge bezüglich der Bahner- 
haltungsfragen wenig Anregung bieten. Versuchstrecke Nr. 1 
gilt als Vergleichsgrundlage; sie wurde im Jahre 1881 nach den 
damals geltenden Grundsätzen mit neuen Eichenschwellen aus- 
geführt. Zu den Angaben der vorletzten Reihe der Ueber- 
sicht ist zu bemerken, dafs sich die eingeklammerten Zahlen 
auf die Strecken mit täglich 14 Zügen beziehen. Schwellen- 
form Nr. I, (Abb. 10, Taf. XVIII) Vautherinschwellen von 40 kg 
Gewicht mit Befestigungsweise A (Abb. 21, Taf. XVIII). 

Nach der Uebersicht beträgt die Lebensdauer der Eichen- 
schwellen durchschnittlich 13 Jahre, die der Eisenschwellen 
kann mit 18 Jahren angenommen werden. Drei bis vier Jahre 
nach ihrer Verlegung zeigen die letzteren feine Risse, die von 
den Rändern der gestanzten Deckenlöcher ausgehen, sich in 
Folge der geringen Stärke der Schwellendecke, sowie des minder 
‚guten Stoffes rasch vergröfsern und schlicfslich zu Brüchen führen. 

Hinsichtlich der Verzinsung der Herstellungskosten stellen 
sich die Eisenschwellen günstiger, als die Eichenschwellen, wie 
folgende Rechnung beweist, die allerdings nur für belgische 
Verhältnisse Geltung hat. | 
Kosten einer Eichenschwelle . . . . . 2020..6,40 fr. 


» zweier Stahlplatten zu 2,2 kg 0,60 » 
» der 4 Hakennägel zu 0,33 kg 0,28 » 
Zusammen 7,28 fr. 


*) Vol, XII, Nr. 7, 8. 795. 


Werth einer alten Eichenschwelle . . . . . . 0,25fr. 
» zweier Platten zu 1,6 kg . . . . . . . 0,16» 
» der 4 Hakennägel zu 0,305kg . . . . . 0,06» 


rere ee: e o 


Zusammen . 0,47 fr. 
Der Ersatz einer alten Schwelle durch cine neue kostet 
sonach 7,28—0,47 = 6,81 fr.; dies ergiebt bei 13 jähriger 
Lebensdauer und einem Zinsfulse von 4°/, eine Jahresausgabe 
von 0,41 fr. 
Für die Eisenschwelle stellt sich die Berechnung folgender- 
malsen: 


1 Schwelle zu 40 kg zu 15 cent. 6,00 fr. 
4 neue Klammern 0,34 » 
4 Bolzen 0,72 » 

Zusammen . 7,06 fr. 
Werth einer alten Schwelle zu 32 kg zu 6 cent. 1,92 fr. 
4 Klammern 0,84 kg 0,04 » 
4 Bolzen 1,80 kg . 0,09 » 

Zusammen 2,05 Ir. 


Die Auswechselung kostet daher 5,01 fr., d. i. rund 0,20 fr. 
fir cin Jahr. 

Es crgiebt sich sonach cin Unterschied von 0,21 fr. zu 
Gunsten der Eisenschwelle nach Form J, ciner Anordnung, die 
als ungenúgend erkannt und veraltet ist. Bei cinem Zinsfulse 
von 3 °/, stellt sich dieser Unterschied auf rund 0,22 fr. 

Die Gewichtsverminderung der Schwellen ist nicht bedeutend. 
Sie betrug in 16 Jahren bei den Schwellen Form Nr. II in 
der Geraden 5, in den Bögen 8kg, bei den Schwellen Nr. III 
4kg und bei den Schwellen Nr. IV und V bei schwächerm 
Zugverkehre 3 kg. a 

Die Untersuchung einer Reihe von Schienen, die unter 
gleichen Bedingungen 16 Jahre lang auf Bichen- und Wisen- 
schwellen lagen, ergab, dass die Abnutzung des Schienenfulses 
bei den Eisenschwellen geringer ist, jedenfalls weil die Be- 
festigung durch Bolzen sicherer ist, als durch Nägel. 

Die Befestigung nach Anordnung A (Abb. 21, Taf. XVII) 
wird durch 4 Eisenbolzen von 19" Durchmesser mit unrund gc- 
drehtem Halse mit Schraubenmutter und durch vier Klemmplatten 
aus Walzcisen gebildet; später fügte man noch vier Federringe 
bei. Die Anordnung ist mangelhaft und jedenfalls auch die Ursache 
der hohen Erhaltungskosten des Oberbaues. Der die Schiene 
haltende Theil der Klemmplatten ist zu kurz, der Bolzen ist 
zu schwach. Der Hals des Bolzens, welcher mit dem Schienen- 
fulse in Berührung kommt, ist nicht breit genug; cr belegt sich 
mit Rost und dann mufs man die Stellung des Bolzens ändern, 
um die ursprüngliche Spurweite herzustellen; dies läfst sich 
aber ohne Blolslogung der Schwelle nicht durchführen, ist 
also eine sehr langwierige und kostspielige Arbeit. Nach der 
Uebersicht erforderte dic Erhaltung des Oberbaues in den 
beiden täglich von 25 Zügen befahrenen Strecken 168 bezie- 
hungsweiso 193 Tagschichten und in der Vergleichstrecke 110 
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Tagschichten fir 1km und 10,000 Zúge. Der Mehraufwand 
an Arbeit für die Strecken mit Eisenschwellen hat seinen Grund 
in der mangelhaften Befestigungsart, in der ungenügenden Länge 
der Schwellen von 2,35", in der häufig erforderlichen Nach- 
schotterung, deren Ursache in der Form der Schwelle gesucht 
werden mufs und schliefslich in der sumpfigen Beschaffenheit 
des Untergrundes. 

Da die Unterhaltungskosten der Versuchstrecke Nr. 2 rund 
0,3 fr., jene der Strecke mit Holzschwellen 0,19 fr. betragen, 
so ergiebt sich ein Unterschied von 0,11 fr. zu Gunsten der 
llolzschwelle. Da aber die Jahresausgabe bei der Holzschwelle 
0,21 fr. höher ist, als bei der Eisenschwelle, so stellt sich 
letztere trotz der mangelhaften Bauart noch immer günstiger. 

Schwellenform Nr. H (Abb. 11, Taf. XVIII) Vautherin- 
schwellen von 47,2kg und 2,50 ® Länge mit Befestigungs- 
weise B (Abb. 22, Taf. XVII). 

Nach 14 1/, Jahren hatte man 30 °/, der Schwellen wegen 
jrüchen und Rissen aus dem Gleise entfernt. Untersuchungen 
einzelner Schienen des Innenstranges in Bögen von 500 ™ Halb- 
messer zeigten, dafs die Abnutzung der Schienenfülse geringer 
ist, als bei den Eichenschwellen. Die Befestigung durch vier 
‚Stahlbolzen von 19 nm Durchmesser, mit Schraubenmutter nach 
Ibbotson, vier schief gelochten viereckigen Eisenblättchen 
und vier gewalzten Klemmplatten hat vorzügliche Ergebnisse 


geliefert. Die Muttern lockerten sich nicht, Die Erfahrung 
beweist, dafs ein oder zwei Schlüsselumdrehungen im Jahre 
genügen, um das kleine Spiel, welches durch Abnutzung an 
den verschiedenen Berührungsflächen entsteht, aufzuheben. Die 
schief gelochten Plättchen von Roth und Schüler haben 
sich sehr gut bewährt; eine Berichtigung des Spurmalses, die 
sich übrigens leicht und rasch bewerkstelligen läfst, ist in den 
Bögen von 500 ® Halbmesser durchschnittlich alle vier Jahre, 
in gerader Linie kaum alle acht Jahre nothwendig. Auch die 
Schraubenmutter Ibbotson’s hat sich gut bewährt, doch setzt 
ihre erfolgreiche Verwendung eine sehr sorgfältige Bearbeitung 
voraus. 

Die Unterhaltung des Oberbaues stellte sich etwas billiger, 
als bei Schwelle No. I, doch überschreiten die durchschnitt- 
lichen Ausgaben noch immer die bei Eichenschwellen. 


Schwellenformen III (Abb. 12, Taf. XVIII), IV (Abb. 
13, Taf. XVIII) und V (Abb. 14, Taf. XVIII), Befestigungs- 
weise A (Abb. 21, Taf. XVIII). 

Die Formen III und IV sind aus Flufseisen nach H aar- 
mann hergestellt und wiegen bei 2,50™ Länge 50 kg; die 
angenieteten | -Eisen bei IV wiegen je 1kg. Schwelle V 
aus Flulseisen, Bauform Vautherin, 2,60% lang, wiegt 
43,4kg; die Neigung von 1:20 unter dem Schienenfulse ist 
nach dem Verfahren von Lichthammer in der Hitze ein- 
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stellung f. 
kosten der Versuchstrecken. 


Erhaltung der Versuchstrecken aufgewendeten Arbeitschichten 


Tr HN NERS 


1886 | 1887 


187 87 


83 | 5864/4 | 203 
981/2| 150 | 248 
64 | 88 | 197 


341/2 | 1001/2 | 113 


geprelst. Die zwei eisernen Z-Trennungswände haben sich in 
Bezug auf sichere Lage und Unterhaltungskosten als ganz úber- 
flússig erwiesen, 

In einem Bogen von 350 ® Halbmesser mit einer Neigung 
von 16°/,, betrug die Lebensdauer der Schwellen III und IV 
im Mittel 13 Jahre, jene der Eichenschwellen nur 10 Jahre; 
in den übrigen Strecken sind in 14 !/, Jahren zusammen 335 
Schwellen, also 19 %/, ausgewechselt worden. Die Befestigung 
ist wie bei den Schwellen I mangelhaft; bei einer besseren 
Befestigung würden die Ergebnisse wesentlich andere sein. 


Schwellenform VI (Abb. 15, Taf. XVIII) mit Befesti- 
gungsweise C (Abb. 23, Taf. XVIII). 

Die Schwellen haben Küpfer’sche Form und sind nach 
Post mit veränderlichem Querschnitte gewalzt; die Enden sind 
ohne Ausschneiden in der Hitze geprefst und reichen 5 cm unter 
die Schwelle. (Abb. 25, Taf. XVIII). 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XXXVI. Band. 5, Heft. 1899. 


in dem Jahre 
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Beseitigt | 23303/4 | 
108 |188 26523), *Tn weichem 
158 |151 | 2078 | Boden. 
1833/4! 104 | 1489/2 | (243) 0 Se 
174 | 65 | 12001 | 171 263 3 bp 

Beseitigt | 1156 191 500 an 
68 | 20 9723/4 | 154 82 care 
20 | 54 73712 195 48 FE 
142 |132 | 1819/4 | (214) 55 en 

4 | 77 4673/4 139 47 2 èn 
68 | 77 5951/2 | (287) 159 e S 
291 1136 | 252734 191 1328 Eos 
83 | 49 7801/4 | (236) 20 | 5 
166 | 76 | 781 | (239) 48 | 224 
56 | 108 5831/2 | 192 ie ee 
95 | 62 6911/4 | (212) 0 JE 
94 | 97 8671/4 : (263) 0 2% s 
96 | 22 | 636 | (158) 0 Eas 
132 | 71 6831/4 | 71 g WK 
36 | 24| 194175 | a ae 


Nach 11 jähriger Verwendung wurden 12 Schwellen wegen 
Rissen, die von den Rändern der Löcher ausgingen, entfernt. 
Auf jeder Schwelle besteht die Befestigung der Schienen aus 
vier Eisenbolzen von 22 mm Durchmesser mit unrund gedrelitem 
Halse mit Schraubenmutter und Federring und aus vier Klemm- 
platten. Diese Befestigungsweise C ist jedenfalls besser, als 
die Befestigungsweise A, da sie aber auf den gleichen Grund- 
sätzen, wie diese beruht, zeigt sie auch im Allgemeinen. die 
gleichen Mängel ; die Befestigungsweise B ist jedenfalls weit 
besser. 

Die Erhaltung der Strecke Nr. 20 mit täglich 25 Zügen 
verlangte nur 71 Tagschichten für 1 km und 10,000 Züge gegen 
109 Tagschichten der Strecke mit Eichenschwellen. 
Arbeit verursachte die mangelhafte Befestigung. 

(Schlufs folgt.) 


Die meiste 
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Seitenkuppelung mit selbstthätiger Hauptkuppelung fiir Kisenbahnwaget 
von A. Ruscher, B. Wetzler und C, Littmann in Bruck-Ujfalu. 


Mitgetheilt von A. Perényi, Ingenieur zu Budapest. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XVI. 


Diese Erfindung bezieht sich auf die allgemein gebráuch- 
lichen Schraubenkuppelungen fiir Eisenbahnwagen und bezweckt 
das Aus- und Einkuppeln der Haupt- und Sicherheitskuppelung 
von der Wagenreihe aus, wobei die Hauptkuppelung selbstthätig 
in Wirksamkeit tritt. Die bestehenden Kuppelungstheile kénnen 
mit geringen Aenderungen beibehalten werden. 

Die Kuppelung kann an allen Wagengattungen angebracht 
werden, ist mit jeder bestehenden Kuppelung anstandslos zu 
verbinden und sowohl die Haupt- als auch die Sicherheits- 
kuppelung kann fiir sich, ohne Stórung der andern, ein- oder 
ausgekuppelt werden, endlich steht sie nur mit der Zugstange 
in Verbindung, so dals beim Reifsen der Kuppelung kein anderer 
Wagontheil beschädigt wird. l 

Die Schraubenkuppel ist an der Laschenmutter nur nach 
abwärts knickbar, und ihr Bügel nur innerhalb geringer Grenzen 
an seiner Mutter drehbar, ferner haben die Laschen Auslöse- 
nasen. Eine Hebevorrichtung für die Schraubenkuppel besteht 
aus einer von der Wagenseite aus zu bethätigenden Welle g 
mit Hebearmen r und Sperrzahn p und einer zweiten Welle o 
mit einer Einfallklinke o} und Auslösehebeln w, welche in den 
Bereich der Bufferstangen ragen. Die Vorrichtung zum Heben 
des Hakens n der D-förmigen Sicherheitskuppelung besteht aus 
einer mit dem Haken verbundenen und am Wagen geführten 
Stange n,, welche mit nach beiden Seiten des Wagens führen- 
den Zugstangen n, verbunden ist. 

Abb. 1, Taf. XVI zeigt ein Ausführungsbeispiel dieser 
Kuppelung im Zustande des Einkuppelns in Seitenansicht und 
theilweisem Schnitte. 

Abb. 2, Taf. XVI ist ein der Abb. 1 rechts entsprechender 
Grundrifs. Abb. 3, Taf. XVI zeigt die Hanptkuppelung in Wirk- 
samkeit und die Sicherheitskuppelung im Augenblicke des Ein- 
kuppelns. 

Mit der gebräuchlichen, federnd in den Querträgern des 
Wagens gelagerten und mit Zughaken b versehenen Zugstange a 
stehen durch die im Zughaken b angeordneten Bolzen c Laschen 
d in Verbindung, welche mit den die Auslösung der Haupt- 
kuppelung bewirkenden Nasen e versehen sind. Andererseits 
sind die Laschen d mit der Laschenmutter i derart verbunden, 
dafs die ganze Kuppel an dieser Stelle nur nach abwärts knick- 
bar, gegen Knicken nach oben aber starr ist. Dies wird durch 
cinen Anschlag i, der Mutter i erreicht, welcher sich gegen 
die Laschen d stemmt. l 

Die Mutter i ist mit der zweiten Mutter k durch die 
bekannte Rechts- und Links-Kuppelung m zum Spannen der 
Hauptkuppelung verbunden, zu deren Drehung bisher ein Hebel 
angeordnet war. Dieser Hebel wird nun durch das Handrad 
j ersetzt, welches das Drehen der Spindel m auch von aufsen 
durch cinfache Mittel, z. B. einen in die Speichen gesteckten 
Hebel ermöglicht. 1 ist eine in einer oder beiden Muttern 


verschiebbar gelagerte Führungsstange, welche um das Handrad 
bügelartig gebogen ist und Verdrehen der Muttern verhindert. 
Mit der Mutter k ist schliefslich mittels Zapfens h der Kuppe- 
lungsbügel f verbunden; die Mutter k ist derart mit seitlichen 
Anschlägen k, versehen, dafs sich der Bügel nur um einen 
kleinen Winkel frei bewegen kann. 

Die Hebevorrichtung für die Schraubenkuppel besteht aus 
einer in der Querrichtung des Wagens gelagerten Welle q, 
welche aulsen an beiden Wagenseiten durch Hebelarme s ge- 
dreht werden kann und Hebearme r trágt, welche die Schrauben- 
kuppel dm f je nach ihrer Lage entweder an der Mutter k oder i 
oder an beiden erfassen und zwar mittels der unteren beider- 
seits vorspringenden und gewólbten Theile der Muttern. Die 
beiden an ihren Enden etwas nach aulsen gebogenen Stangen 
werden durch einen auf derselben Welle q befestigten halbkreis- 
formigen Hebelarm mit Gegengewicht t, theilweise ausgewogen, 
somit kónnen sie am Handhebel s mit geringer Kraft empor- 
gehoben werden. Diese Welle trägt ferner einen Sperrzahn p, 
dessen Zweck aus dem Nachfolgenden erhellt. Zur Hebevor- 
richtung gehört noch eine zweite, quer durch den Wagen ge- 
legte Welle o, welche einerseits eine Sperrklinke 0,, anderseits 
Hebelarme w trägt, die in den Bereich der Bufferstangen x 
(Abb. 1 Taf. XVI) rechts ragen. Weiter sitzen auf dieser Welle 
Gegengewichte t und Handhebel y; mit letzteren kann die Welle 
von beiden Seiten des Wagens gedreht werden. An dem Zug- 
haken a ist ferner der übliche Haken n der D-förmigen Sicher- 
heitskuppelung drehbar angeordnet, welcher von einer bei n, 
geführten Stange n; mittels zweier, von beiden Seiten des 
Wagens zu bethätigenden Zugstangen n, n, gehoben und gesenkt 
werden kann. 

An Stelle dieser Zugvorrichtung kann am Wagen eine 
dritte Welle mit Hebearmen angeordnet werden, welche nur 
zum Heben und Senken des Hakens n der Sicherheitskuppelung 
dient. 

Die Wirkungsweise ist folgende: Soll die Hauptkuppelung 
durch Zusammenschieben der Wagen selbstthätig bewirkt werden, 
so müssen die Hebel s der Welle q eines Wagens vorher in der 
Pfeilrichtung gehoben werden, wodurch die Hebearme r und mit 
diesen die Schraubenkuppel dmf in die Stellung der Abb. 1 
Taf. XVIkommen, und in dieser Lage durch Einfallen der Klinke o, 
in den Sperrzahn p festgestellt werden. Beim Anpralle der Wagen 
stolsen die Bufferstangen x an die Auslösehebel w, wodurch 
die Welle o verdreht und die Einfallklinke o, aus dem Sperr- 
zabne ausgehoben wird. Dadurch kehren die Hebearme r in 
ihre Grundstellung (Abb. 1 links Taf. XVI) zurück und der 
Bügel f fällt in den Zughaken b des andern Wagens ein. 
Zur Sicherung dieses Einfallens des Kuppelbügels in den Zug- 
haken dient eine oberhalb des letztern, kastenförmige, oder aus 
Stäben zusammengesetzte Fangvorrichtung z etwa mit Feder z,, 


A 


a, E = 
Nk 
y 


welche ein Ausweichen des Bügels nach allen Richtungen un- 
möglich macht und daher namentlich beim Kuppeln in Gleis- 
bógen kleinen Halbmessers wichtig ist. Ueberall da, wo das 
Auslósen der Welle q durch Aneinanderprallen der Wagen 
nicht erwünscht ist, geschieht dies auf einfache Weise mit 
Hülfe eines der Hebel in dem Augenblicke, wenn der Bügel 
über dem Haken steht. Das Anziehen der Kuppelschraube m 
erfolgt entweder vor oder nach dem Kuppeln, im letztern Falle 
dadurch, dals man das Rad j mit Hülfe geeigneter Hebel von 
aulsen her dreht. 

Zum Einhängen der Sicherheitskuppelung von aufsen 
(Abb. 8, Taf. XVI) dreht man die noch hängende Schrauben- 
kuppel mit Hülfe der Hebel r auf der Welle q, desgleichen 
den Haken n des andern Wagens durch die Zugvorrichtung 
n, n, nach aufwärts und hängt sie in einander. 

Das Auslösen der Kuppelungen geschieht auf folgende Weise: 


‚Beim Auslösen der Sicherheitskuppelung werden die Zugvorrich- 
tungen n, n, an beiden Wagen, also beider Haken n angezogen, 


wodurch der eine verkuppelte Haken n aus dem Bügel aus- 
gehoben, und die Schraubenkuppel der Sicherheitskuppelung 
gestreckt wird. Beide fallen in Folge dessen in ihre senk- 


rechten Lagen zurück. 


Beim Auslösen der Hauptkuppelung wird die nicht ge- 
kuppelte Schraubenkuppel entweder durch Aufwärtsdrehen der 
Hebel r mittels des Hebels s oder des Hakens n gehoben, so- 
dafs deren an den Laschen befindliche Nasen e den Bügel f 
aus dem Zughaken ausheben, und die Schraubenkuppel einknickt 
und herabfällt. 

Es ist besonders bemerkenswerth, dafs das Zusammenhängen 
der Wagen mittels des Hebels y nur dann bewerkstelligt werden 
muls, wenn die Wagen so langsam aneinanderrücken, dafs die 
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Buffer sich nicht eindrúcken. Bei zu heftigem Zusammenstofsen, . 


wobei die Bufferfedern stark zusammengedriickt werden, und 
somit die in wagerechter Lage gehaltene Kuppel an die Wan- 
dung des andern Wagens anschlagen und der Bügel f aufkippen 
würde, erfolgt das Anhängen des Bügels in den Haken selbst- 
thätig doch mit Sicherheit, weil der Träger des Wagens bei z, 
der Fangvorrichtung z ausgeschnitten ist, sodals sich der Bügel 
f zunächst durch den Bufferträger hindurchschieben und daran 
beim Zurückprallen der Wagen in den Haken einhängen kann. 

Ferner muls hervorgehoben werden, dafs die Auslösung beider 
Kuppelungen auf einmal durch gleichzeitiges Anziehen beider 
Handgriffe n, n, an beiden Wagen überraschend plötzlich er- 
folgt und dafs der Höhenstand der Wagen auf die Wirkung 
der Kuppelung keinen nachtheiligen Einflufls hat, 


Wir stehen nicht an, auch diesen Beitrag zur Lösung der 
grade jetzt wieder eifrigst behandelten Kuppelungsfrage mitzu- 
theilen, wie wir auch andere veröffentlicht haben*), obwohl wir 
die auch dieser Lösung anhaftenden Mängel, namentlich die 
umständliche Anspannung der Kuppelung, die Vieltheiligkeit 
und die daraus erwachsende Höhe des Preises und Schwierig- 
keit der Unterhaltung wohl übersehen. Auch dieser Vorschlag 
zeigt Verdienste, unter denen wir in erster Linie den Umstand 


*) Organ 1896, S. 227; 1897, S. 159. 


aufführen, dafs behufs Kuppelns in scharfen Krümmungen die 
sonst vorgenommene wagerechte Ausweitung des Kuppelbügels 
hier nicht nothwendig ist, welche gegenüber der heute zu 
Grunde zu legenden Kraft von 10 bis 12 am Zughaken 
statisch kaum durchführbar erscheint. 

Zugleich möchten wir aber im Hinblicke auf den grolsen 
Aufwand an Geisteskraft, der immer noch von vielen Seiten 
an den Ausbau der gewöhnlichen Schraubenkuppel zu einer 
selbstthätigen Schraubenkuppelung gesetzt wird, zwei Gründe 
betonen, welche ein solches Bemühen von vornherein als wahr- 
scheinlich erfolglos erscheinen lassen. 


Der erste Grund liegt darin, dafs sich in mafsgebenden 
Kreisen des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen in jahre- 
langer Bearbeitung der Frage der Verstärkung der Zugvorrichtung 
die Erkenntnis Bahn gebrochen hat, man sei an der Grenze der 
Leistungsfähigkeit der heutigen Gestalt der Zugvorrichtung an- 
gelangt, keinenfalls sei auf einen Erfolg des Versuches zu rechnen, 
diese Kuppelung auf dasjenige Mals von Widerstandsfähigkeit zu 
bringen, welches heute verlangt werden mufs. Danach wird man 
also zum Uebergange zu einer ganz neuen Form der Zugvorrichtung 
genöthigt sein. Mit der Aufgabe der heutigen Zugvorrichtung 
mit der Schraubenkuppel als schwächstem Punkte steht man 
aber bezüglich der Gestaltung der neuen Kuppelung vor freiem 
Felde, denn man braucht nun nicht _mehr daran zu denken, 
die doch zu schwache Kuppelung mit sparsamsten Mitteln umzu- 
gestalten; sie mufs nach Mafsgabe der Einführung einer neuen 
verschwinden, man ist also bei deren Entwurf frei vom Alten 
und hier setzt der zweite oben erwähnte Grund der Erfolg- 
losigkeit der heutigen Bemühungen ein. 


Es kann als feststehend angesehen werden, dafs die neue 
Kuppelung eine selbstthätige Seitenkuppelung sein wird. Bei 
einer solchen ist der Gedanke des lothrechten Eingriffes der 
Kuppelungstheile aber ein logischer Fehler, denn die Wagen 
werden in wagerechter Ebene um eine lothrechte Achse, nicht 
in lothrechter Ebene um eine wagerechte Achse gedreht. Geht 
man dieser Ueberlegung nach, so erkennt man, dals es leicht 
ist, eine wagerecht eingreifende Gestaltung zu finden, welche 
bei jeder Wagenstellung zum Eingriffe bereit steht, dafs sich 
dem lothrechten Eingriffe aber die grölsten Schwierigkeiten 
entgegen stellen. Mit derselben Sicherheit, mit der man be- 
haupten kann, dafs die neue Kuppelung eine selbstthätige 
Seitenkuppelung sein wird, kann man daher auch voraussetzen, 
dafs sie wagerechten Eingriff haben wird, wie er sich ja auch 
bei der einzigen bisher im Grofsen verwendeten selbstthätigen 
Seitenkuppelung der der nordamerikanischen Bahnen in der 
That findet. 

Bei dem heutigen Stande der Sache scheint daher die 
Aufforderung am Platze zu sein, das Hangen am Umformen 
des Alten mit grofsem und gröfstem Scharfsinne aufzugeben 
und sich in klarer Erkenntnis der treibenden Ursachen Neuem 


zuzuwenden, wie es die Generaldirektion der bayerischen 


- Staatsbahnen durch den Versuch des Ueberganges*) zur Janney- 


Kuppelung gethan hat. 


*) Organ 1899, S. 69. 
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Die Entladung der offenen Güterwagen. 


Von Schwabe, Geheimer Regierungsrath a. D, zu Charlottenburg. 


Die Zeitung des Vereines deutscher Risenbahn-Vorwaltungen | 
bringt in den Nummern 97 und 98 vom Jahre 1898 einen 


liingern mit der Ueberschrift »Das grofse Fragezeichen des 
Wagenumlanfes« bezeichneten Aufsatz, der sich u. A. auch mit 
der Schnellentladung der offenen Güterwagen näher beschäftigt. 


Da dieso Frage recht eigentlich in das Gebiet des Organes für 


die Fortschritte des Bisenbahnwesens gehört, so glauben wir 
auch hier darauf eingehen zu dürfen, in der Hoffnung, dals 
diese Anregung vielleicht zu einer ausführlichern Besprechung 
dieser hochwichtigen Trage Veranlassung giebt. 

Der ungenannte, nur mit —nn— bezeichnete Verfasser 
weist zunächst auf die Thatsache hin, dafs innerhalb der 


preulsischen Miscnbahnverwaltung das in Betriebsmitteln ange- 
legte Kapital nahezu 1,5 Milliarden Mark erreicht, hiervon rund 


DOT, auf die Gegen entfallen und dals der Güterzugdienst 
hinsichtlich der kilometrischen Gesammtleistung eine dreimal, 
im Geldbetrage eine zweimal höhere Stelle einnimmt, als der 
Personenzugdienst. 

Der Verfasser hebt ferner hervor, dals nach den lang- 
jährigen günstigen Erfahrungen mit den behufs Auskippens mit 
beweglichen Stirnwänden versehenen Kohlenwagen im Ernst 


nicht mehr davon die Rede sein könne, dals die Einführung . 


von Boden- und Seitenöffnungen mit leicht lösbarem Verschlusse 
wegen der Möglichkeit einer unbeabsichtigten Lösung der 
Klappen während der Fabrt besondere Betriebsgefahren in sich 
schlielse, und es daher zweifellos erreichbar scheine, den Wagen 
künftig so zu gestalten, dafs er eine schnelle, wenn sein mülste, 
auch augenblickliche Entladung von Massengütern in loser 
Schüttung gestattet. 

Weiter bemerkt der Verfasser: »Die heutigen Anlagen 
»zur Entladung des hier in rage stehenden Frachtgutes 
»zelgen sich uns im grofsen Durchschnitte in erstaunlich un- 
»rciler Verfassung; 

und ferner: 

»Brauchbare Entlade-Vorrichtungen einfacher Art, wie 
ëlo die Besitzer grölserer Industriestätten im wohlverstan- 
»denen eigenen Interesse längst in Gebrauch haben, lassen 
»sich bei gutem Willen auf zahlreichen Babnhöfen ohne 
»nennenswerthe Zeit- und Geldopfer herstellen. 
»— um die Möglichkeit der Schnellentladung des Zukunfts- 
»wagens sicher zu stellen — mindestens bei allen Neu-, Um- 
»und Jörweiterungsbauten grundsätzlich gefordert werden: 
alte Kinführung darf aber auch bei den zahlreichen mitt- 


Joren und kleineren Stationen ohne eigentliches Iirweiterungs- 


»bedürfnis nicht vernachlässigt und verzögert werden, denn 
»es sind nicht die grofsen Eimpfangstellen allein, die der 
»Strömung der Wagen empfindlichen Widerstand leisten. 
»Auf diesem Wege würde man in den Stand gesetzt sein, 


»die Mntladungs- und Aufenthaltszeit der Wagen | 


»auf den Zielstationen — die verwaltungsseitige Ent- 


»ladung der Massengtitor vorausgesetzt — ohne Rücksicht 


| Nordamerika auf diesem Gebiete hervorgethan. 


Sie mülsten : 


»auf Gelegenheit und Stunde der Abfuhr des > Ladogutes Ka 


»liebig abzukürzen.« 
Endlich bemerkt der Verfasser: 


» Wenn man sich entschliefsen könnte, die Einrichtung 
»zur Schnellentladung alsbald einzuleiten und einigermafsen ` 
»zu fördern, so würde die Aussicht nicht fern liegen, den 


» Aufenthalt ungezählter Wagen auf den Stationen, soweit 
»solcher durch die Entladung bedingt wird, auf ebensoviele 
»Stunden herabzudrücken, wie er jetzt Tage erfordert. Es 
»mülste nicht mit rechten Dingen zugehen, wenn die damit 


»zu erzielende Zeitersparnis für den Umlauf der offenen 


» Wagen, deren Antheil am Gesammtgüterverkehre auf 70°], 


»zu schätzen ist und deren Bestand ungefähr demselben Ver- . 


»hältnisse entspricht — nicht mindestens 25 0/, erreichen 
»sollte. 
»seinen Hauptrichtungen vorgezeichneten Weges nicht allein 
»um eine mächtige, nachhaltige Steigerung der Bewogungs- 


»und Lebensenergie im Verkehrsgetriebe der Eisenbahnen’ 


handeln, sondern auch um ein verlockendes Geschäft, um 
»eine eminent produktive Kapitalsanlage, « 
Gegen die vorstehenden, in den Hauptpunkten auszugsweise 
wiedergegebenen Auslassungen des Verfassers wird im Wesent- 
lichen nichts einzuwenden sein, sie decken sich im Allgemeinen 


| auch mit den Anschauungen, die ich seit fast einem Viertel- 


jahrhundert in zahlreichen Veröffentlichungen vertreten habe, 
u. A. »Ueber den Kohlenverkehr auf den preulsischen Eisen- 
bahnen«*), betreffend die Einrichtungen der Kohlenwagen zur 
Selbstentladung, sowie die Anlage von zur Selbst- und Schnell- 
entladung der Kohlenwagen eingerichteten Bahnhofsanlagen in 
Saarbrücken, Oberlahnstein, Wien, London u. s. w., »Die Ent- 
ladung der Kohlenwagen« **). 


Aufserdem ist bekannt, dafs die technische Litteratur, ins- 


besondere auch das »Organ« zahlreiche Mittheilungen über diese 
Angelegenheit enthält. In neuerer Zeit hat sich vorzugsweise 
Wir erinnern 
in dieser Beziehung an die dort in grofser Anzahl und unter 
den verschiedensten örtlichen Verhältnissen ausgeführten Um- und 
Entlade-Vorrichtungen der C. W. Hunt Co., auch bei uns an 
verschiedenen Stellen durch die Firma J. Pohlig in Cöln ausgeführt ; 
wir erinnern ferner an die schon seit einer Reihe von Jahren 
von dey Goodwin Car Co. in New-York***) für eine Anzahl 
amerikanischer Eisenbahnen gelieferten Wagen mit einer Trag- 
fähigkeit von 36 bis 57 t und trichterfórmigem Querschnitte 
zur Seitenentladung, insbesondere für die Beförderung von 
Bettungstoff, eine Wagenbauart, die von der Firma Gust. Talbot 
und Co. in Aachen in ähnlicher Weise, aber nur für eine 
Tragfähigkeit von 15 t, mehrfach u. a. auch für die Dortmund- 
Gronau-Enscheder Bahn zur Ausführung gekommen ist. 


*) Sonderabdruck aus der Zeitschrift für Bauwesen, E 
**) Stahl und Eisen, 1898. 
ek) Engincering News, November 1898, 


Hiernach würde es sich bei Beschreibung des in 
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Nach alledem ist es jedenfalls eine der eigenthümlichsten 
und bis jetzt noch nicht aufgeklärten Erscheinungen in unserm 
an Fortschritten so reichen Eisenbabnwesen, dafs die Entladung 
der offenen Güterwagen, obgleich in dem halben Jahrhundert 
seit Eröffnung der ersten Eisenbahnen der Arbeitslohn auf un- 
gofähr das Doppelte gestiegen, die Arbeitszeit verkürzt und die 
Entladung der Kohlenwagen mit der Erhöhung der Tragfähig- 
keit und der dadurch wachsenden Wagenbordhöhe erschwert 
worden ist, doch, aulser den in den Binnenhäfen Ruhrort, Duis- 
burg, Breslau-Pöpelwitz u. s. w. mittels Kippvorrichtungen zur 
Entladung kommenden Wagen, noch immer in der ursprünglichen 
Zeit und Arbeit raubenden Weise mittels Handarbeit erfolgt. 
Dabei ist noch zu berücksichtigen, dals der in Betracht kom- 


mende Eisenbahn Güterverkehr im Rechnungsjahre 1896/97 


74369 647 t 
15784912 ¢ 
8727953 t 
1133075t 
6970272t 


ea See 


an Steinkohlen . . 
« Braunkohlen 
e Hisenerzen 
« anderen Erzen 
« Erde SO 
gusammen 106985759 t 
oder rund 10,7 Millionen Wagenladungen von 10 t betrug und 
in stetiger, in den letzten Jahren sogar aufserordentlicher 
Steigerung begriffen ist, wie daraus hervorgeht, dafs sich der 
Güterverkehr in dem dreizehnjährigen Zeitraume von 1883 
bis 1897 auf den deutschen Bahnen um 103°/, vermehrt, also 
mehr als verdoppelt hat. 

In der Lösung der vorstehenden Frage dürfte daher für 
den Verein deutscher Kisenbahnverwaltungen eine überaus 
wichtige und lohnende Aufgabe zu erblicken sein. 


ut nen 


Ueber den Anschlufs von Blocklinien an Stellwerksanlagen mit elektrischem Fahrstrafsen- 
Verschlusse. 


Von M. Boda, hon. Docent an der k. k. böhmischen technischen Hochschule und Eisenbahn-Oberingenieur i. R. in Prag. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel VI und 9 bis 18 auf Tafel VIL 
(Forts. von Seite 78.) 


1.5) Das Stellwerk ist nach b) eingerichtet. 
5. A) Der Abeweigpunkt der Blocklinie SC und die Anfangs- 
punkte der Blocklinien CS, und CS, liegen im Stellwerke. 

Die Anordnung der Blocksätze in den beiden Blockwerken 
des Stellwerkes ist in Abb. 8 Taf. VI angedeutet. Die beiden 
Relais, die nicht leitend gelaschten Schienenpaare u. s. w. sind 
weggelassen, 

Wird der Draht, welcher den Fahrstrafsen - Blocksatz m, 
während der Blockung der Fahrstrafsen mit m, verbindet mit b 
und der Draht, welcher die beiden Blocksätze beim Blocken 
des Signalblocksatzes m, verbindet mit d bezeichnet, dann be- 
stehen für die Blockung und Freigabe des Blocksatzes m, für 
die Züge von S, nach S,, wobei k, nach rechts gedreht ist, 
und dieser Blocksatz allein zur Wirkung gelangt, die Formeln: 


bm, L,| dm, L 
kE kL,, aus welchen sich die Schaltungszeichen 
b E 
11) L, m, PR ki EH k; : ergeben. 


Für Züge von S, nach S,, wobei k, nach rechts gedreht 
ist, und beide Blocksätze m, m, wirken, gelten dic Formeln : 


L; m, E km, Ly und die daraus folgenden Schaltungs- 
kE zeichen 
b E L E 
12) . . LL mp ko, My, ..... ko. 
er ON : 


Für Züge von S, nach S,, wobei k, nach rechts godreht 
ist, liegt der Einrichtung des Doppelblocksatzes die Schaltungs- 
zeichengruppe: 


1 3) e e e + 


ee EE 
ge 


und für Züge von S, nach S, dic Schaltungszeichengruppe: 

b E L E 
L, m; ae k CC Bee m; ie 
zu Grunde; 13) und 14 entstehen, wenn in den Gruppen 11) 
und 12) L, statt L, gesetzt wird. 


14) 


` 


Wenn in diesen vier Gruppen das Schaltungszeichen k 
i3 
, E 0 E. E 0 E, i 
in k -— und k ~-, m, in m, -- und my, K in k- - 
(0) Ly Ly 0) L, Lg 0 


0 E, E d asi 
und k- und m, ~- in m,- - und m, ;-- zerlegt, so crgicbtsich 
E, i Ls R O j L, 


Lu mu E 1k 2 


rr menu on — nn nun 


Eë 


In mg, m E m S Lym b k 
—— My 337 4 GC 
k ds BoA a) o 


7 E b E 
k Ms, My KS L, mi d 3 k J 
0 
My T (Ona Ki 
5 


für den Doppelblocksatz des linken Blockwerkes. 
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Werden die beiden Verbindungsdrihte zwischen dem Block- 
satze m, und m, des rechten Blockwerkes mit b, und d, be- 
zeichnet, so lassen sich die Schaltungszeichen des Doppelblock- 


ma m; 


Lom 21, E | Le E 
satzes mm; und mam, für die Fahrrichtungen S; S, und S, S}, et A GL, 


wobei k, oder k, umgelegt ist, aus der Schaltungszeichengruppe 


—. 


Le E 0 L by k E 
12) oder 14) ableiten, wenn darin Ly, my, by, di, Ly, Lg, Lp | Pee u m, MT, | ma Gp KT 
m, und m, statt L,, m,, b, d, L,, L,, L, und m, gesetzt wird, bi E |Le 
Lo ma > k— —— M5, M5 —-> M5 
dy o|k 
Man erhält 7. T = m 
T ms ma 7 , mu Le ma E s k — 
` bb, EL E z 
15) L; My ER k 3 A n 5 Zee . k; 
d; k Li zusammengestellt, so führt diese zu dem Schaltungszeichen: 
0 
b E Li E 1 m; —(0,)... k 
16) a D D E e 1, (9%) 5 
0 
m,— (05)... k 
A . é A e b E L E 4 6 6 
Für die Fahrrichtung S,S, und S,S,, wobei k, und k m, m,—, Ly m =, ES me m, — L, 


nach rechts gedreht ist, ergeben sich die Schaltungszeichen fir 


d 
m, E (0) oe k, 
den Doppelblocksatz m,m; und m,m, aus den Gruppen 15) 


und 16), wenn darin L, als nicht vorhanden betrachtet, und | m, — (0,) k 
m, und m; dauernd mit E verbunden gedacht wird. So ent- E 
stehen die Gruppen : für die beiden Doppelblocksätze des rechten Blockwerkes. 
Bei Berücksichtigung der bekannten Schaltungszeichen 
17) L, m = k a ee E k d > E 
IS GC Be Ze í em m k — un für den Fahrstralsen-Blocksatz des linken, 
d b ` 
18 | b, ] E Lig a Ei ] cm, E —, Y — für den Fahrstrafsen-Blocksatz des rechten 
yop, a. Jens ri cm ig. b, l 0 


Blockwerkes, und unter Einführung der Tasten E und 1' =. 


E d 

Werden in diesen vier Gruppen die Zeichen m, TL, % Ms | an den Blocksätzen m, und m, zur Verhütung der beim Blocken 
a R ` L der betreffenden Signalgruppe durch die betreffende, im Stell- 

in my SS und m, i T m, E in T ™ werke mit E verbundene Fahrstrafsen-Blockleitung im Stations- 
blockwerke eintretenden Stromtheilung läfst sich der elektrische 

m, = E ee und Lg m, E in Ls m, m, a m, — zerlegt | Theil des Stellwerkes, der beiden Blockwerke und des Fahr- 


>E k k stralsen-Anzeigers für den linken Theil des Stellwerkes durch 


o 
und m, de Ma L, 


und in der Uebersicht das Schaltungszeichen : 
L; E L | 
Ia Le Ly e) Linker Theil des Stellwerkes. 
= b d E E E E 
(Y1) = - M3 (uz) Ly m d (Xz) c mı — b li Wi IE loWo IE La We iE L Wa IE 
(va) m3 E | (u2) k = (x2) k + (01) (02) (08) (04) 
|} 0 | | 3 | m 
| wE | xprE La Ls Ls Ls i l 
0 0 5 5 E | 5 > Te Sa, und fiir den rechten Theil 
EN US. 1 id a durch das Schaltungs- 
ky ke kg kg zeichen : 
| Ly 2 L, Ya 
&) Rechter Theil des Stellwerkes SECH 4 
E E We i b 
| Lo Wo Dr E L7W7 TE Le 8 VE (y1) c Mo b k Peer 


(ed | (07) (98) (Y2) k — 


D d E 
(u's) Y — 


darstellen. 


, Let ef 2 en Ana ua AS ted 
BETEN, en d 
GAS Aa A Ae Se 

GE EE A 

ee ee 
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a m a Pf a e ar 


(04) 


(03) 


k3 


k4 


(05) 


ks 


Einfahrt 


worin die Tasten (u,) und (u,), beziehungsweise (v,) und (V,) 
durch Druck-, und die Taste (u,) beziehungsweise (vz) durch 
die Hemmstange des betreffenden Blocksatzes bethátigt wird 


5. B) Der Abzweigpunkt der Blocklinie S, O und die Anfangs- 
punkte der Blocklinien CS, und CS, liegen im Stationsblockwerke 


Die Anordnung der Blocksátze im Stellwerksthurme und 
im Verkehrszimmer ist in Abb. 8 Taf. — veranschaulicht, wo- 
bei die beiden Blocksátze m, und m, im Stationsblockwerke als 
nicht vorhanden zu betrachten sind. 

Das nachstehende Schaltungszeichen für den linken Theil 
des Stellwerkes ergiebt sich aus dem betreffenden Schaltungs- 
zeichen des Falles I. 5) S. 101, wenn darin der Blocksatz m,, und 
das Schaltungszeichen für den rechten Theil des Stellwerkes 
wenn darin die Blocksätze m, und m, weggelassen werden, und 
wenn in den Zeichen der Tasten (6,), (04), (95), (0), (67) und (05) 
statt m,, m, und m, das Glied k gesetzt wird 


E 


Je Wa Ce ls Ws iE 


Thei | i ee 
211) Rechter Theil des Stellwerkes, A a 
E E - E E d b 
Ws rg | Je Wo pray | We | ls We pry | Gomez, | (v1) Lame 37 
(es) (06) | (07) (p8) (ye) k + (va) k = 
o 0 o 0 
k Ta k la k E k E (ys) y — (va) Mo 
(05) EI (97) (98) Wi E 
a: (va) La —— 
ks kg ky kg 


Dafs bei dieser Anordnung der Blocklinien zwischen dem 
Stellwerksthurm C und den Nachbarblockstellen D, E und F 
nur so eine »Blockleitung« L,, L, und L, besteht, welche im 
Stellwerke in den Tasten (0,), (Ö,), bezw. (0,), (6,) und (05), 


Ausfahrt 


(ö,) unterbrochen sind, so muís behufs Ermóglichung des Läutens 
dieser Blockstellen nach C jede dieser drei Leitungen in der 
Ruhezeit mit E verbunden, mit einem Wecker W,, W, und W, 
ausgestattet, und aulserdem L, und L, beim Blocken des Block- 
satzes m, und L, beim Blocken des Blocksatzes m, von E ge- 
trennt sein. Aus diesem Grunde muls m, mit den Tasten (u,) 
und (u,) und m, mit (v,) versehen sein, durch welche die 
betreffende Blockleitung geführt wird. 

Die Schaltung des Stationsblocksatzes láfst sich wie folgt 
ableiten: Für die Fahrrichtung S, S} oder S, S, geht beim Blocken 


des Doppelblocksatzes m, m,, wobei k, oder k, umgelegt ist, 
nur der Blocksatz m,, und für die Fahrrichtung S, S,, wobei 
k, oder k, umgelegt ist, gehen beide Blocksätze und zwar im 
Kurzschlusse mit. Für S,S, oder S,S, bestehen die Formeln 


; L E L 
L,m,E|cm,k, woraus sich das Zeichen = m= z m, E 


ergiebt. 
Dabei hat aber auch kE Gültigkeit. 


Lim, E'em, b 


Für S,S, oder S,S¿ haben die Formeln y, m, E bm, k 


Gültigkeit, welche zu dem Schaltungszcichen Li m, s und 
L; E_L . L 
y y] => mE führen. Wird das Zeichen my E in 
L 


E 0 L E. L 
— m, m,— und m, und das Zeichen —m, in "Im. 
c d E c b c 


E o 
m, v und m, 7 zerlegt; und werden die Schaltungszeichen fiir 


die Blocksätze m, und m, in das Verzeichnils 


la m m SE m = | à 
Dt Mı > Mi 5 | e 
7 Ly E di | ka 
9 m3 E A my, Mi > Ma = | k 
zusammengestellt, so ergiebt sich für EE Doppelblocksatz das 
Schaltungszeichen : 
0 
m, E (0,) ke Nar ie, Zoe Oe tah g k, 
o 
E m, q, (02) by Adi k, 
(v) im, E, OK m, (U) Mm, -- S a 
m, j (Os) , Jk, 
O. 
m3, (Oa sai Ky 
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Bei der Fahrrichtung 8,8, oder S,S, gehen die beiden | 


Blocksätze m,m, und bei der Fahrrichtung S, S, oder 8,8, die 
beiden Blocksätze mọ m im Kurzschlusse mit. Diese werden 
daher im Sinne der Abb. 25 Tafel I, Organ-1898, geschaltet. 
Für diese beiden Doppelblocksätze bestehen die Zeichen: 


l L + L, 1 E L 
(v pm E, (u‘,) m a (u 2) My p (61) $ 


b My 
Bei diesen vier Fahrrichtungen wirken die Knebel k,, kg, 
k, und k, nicht auf Tasten ein. 


9 Stationsblockwerk. 


Der Blocksatz m, muls noch mit den Tasten (= L, 


und (4,) = A und m, mit (u',) = ell und (u) = pl ver- 


sehen sein. 
Auf die Taste (u,) und (u‘,) wirkt die Druck- und auf 


(u,) und (u‘,) die Hemmstange ein. Das Schaltungszeichen 
für das Stationsblockwerk ist: 


DTW mh e pe fae fae Pag fag free fae | oy un) em | Aen 
wpm P | (en ten | ten | en Lied Lal Lei m wm AV 
es mu bho 0 0 0 0 
ZE [Ee n a 
(9) | (2) | (0) | (0) S 
| a a a a d Ee të 


In den Draht 1 wird die eine und in I’ die andere Weck- 
taste zum Ankündigen der Fahrstrafsen, in die Leitung L, der 
cine und in L, der andere Wecker eingeschaltet. Zur gegen- 


seitigen Verständigung zwischen der Station und den Nachbar- 
blockstellen dienen die in die Leitungen L,, L, und L, einge- 
schalteten Wecker und Wecktasten. (Forts. folgt.) 


Ueber Gleisbremsen und Hemmschuhe beim Verschiebedienste mittels Ablaufbergen. 


Von Sigle, Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor zu Essen, 


Die Ausführungen des Regierungs- und Baurathes Buch- 
holtz, welche derselbe im Organ 1899, 8. 35 an meine Auf- 
sätze im Organ 1898, S. 185 und im Centralblatte der Bau- 
verwaltung 1898, S. 547 anknüpft, dürfen nicht unbesprochen 
bleiben, weil sie trotz ihrer allgemeinen Fassung und trotz des 
Mangels bestimmter Zahlenangaben geeignet sein könnten, Mifs- 
verständnisse in der Gleisbremsenfrage hervorzurufen. Die 
Zahlen der Zusammenstellung I, Ergebnisse von Versuchen, 
welche in Speldorf in der Zeit vom 24. October 1898 bis zum 
15. Februar 1899 angestellt wurden, sprechen für sich deutlich 
genug, stimmen auch mit meinen früheren Zahlenangaben recht 
gut überein, und bedürfen kaum einer weitern Erklärung. So- 
wohl die Bússing'sche als auch die Frintroper Bremse 
hatten Entlastungsschienen D. R. P. 89610, auf deren vor- 
theilhafte Wirkung ich in obengenannten Aufsätzen bereits auf- 
merksam gemacht habe. Das Vorhandensein der Entlastungs- 
schiene macht cs beispielsweise erklärlich, dafs die Gebrauchs- 
dauer des Speldorfer Hemmschuhes von 996*) auf 1663 Brem- 
sungen gestiegen ist. 

Schr erfreulich ist der Hinweis unten auf Seite 36 des 
Buchholtz’schen Aufsatzes, dafs die Gleisbremsen Andreovits, 
D, R. P. 101587, und Mau, D.R.G. M. 97233 nicht mehr 


*) Organ 1898, S 187, 


neu beschafft werden, weil dic Gleisbremscn Miller-Klinken- 
berg in Frintrop und Andreovits-Gutjahr in Dortmund 
besser seien. Dieses Ergebnis der Beobachtung, welches voll- 
ständig mit meinen früheren Angaben übereinstimmt, ist also 
auch im Dortmunder Bezirke erzielt worden. Es bleibt dann 
allerdings von dem Andreovits’schen Patente, gekennzeichnet 
durch eine Gleislücke, in welche der Hemmschuh durch sein 
Eigengewicht hineinfällt, nichts mehr übrig. Dals die Müller- 
Klinkenberg'sche und die Andreovits-Gutjahr’sche 
Bremse einander gleichen, wird ohne Weiteres ersichtlich, wenn 
die Abb. 8 Taf. VII durch die zugehörige Entlastungschieno 
ergänzt, und sodann mit Abb. 6 Taf. VIII verglichen wird. 
Ferner wird sich nach einer Besichtigung der in Speldorf 
bereits seit Mitte 1896 in Betrieb befindlichen, und im Organ 
1898 Taf. XXXIV Abb. 20 dargestellten Gleisbremse auf's 
Klarste zeigen, dals sowohl die neueste Dortmunder, als auch 
die Frintroper Bauart im Wesentlichen mit dieser Speldorfer 
Anordnung übereinstimmt. 


Gegen den Vorwurf, dals ich eine ganz andere, als die in 
Nr. 38 Jahrgang 1898 des Centralblattes der Bauverwaltung 
besprochene Gleisbremse zu meinen Versuchen herangezogen 
habe, ergiebt sich die Widerlegung schon aus meinen auf 
Seite 37 wörtlich wiedergegebenen Ausführungen, welche den 
Unterschied der beiden Bauarten ausdrücklich hervorheben, 
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Zusammenstellung I. 


Pe nn u nn e En rn nn nn men 


t d a delel 5 eta | 8 19 1100/12/18 | 1 
SS DE oe SAA OOO UN 3 | 
E : ER So e Die | S| Auf | 
= H SE S Es SNE 
Bauart der verwendeten IS 81 ell Beschaffungs- | 2 5 3 See SE Ze E E te ae 
$ E E kosten cines 3 3 8 E an = F lle eines | ¿2 | Wagen | 
bo SZ Hemmschuhes LS 7 E 7 2 25 mas Wagens | y | kommt || Bemerkungen. 
Hals” CE 2 | Hemmschuhe S glg sa | kostet | > cin 
= E Br E S e = |Versager? 
; E Es Ka 3 5 el 
Gleis- Hemm- [3 |$ 10 Ek P | Pfennige! 8 
en | Wagon a 
bremsen schuhe || Mk. Sp. 9 | Sp. 8 + | gp. 9 
kg _Mk. |8p3X8p5+8p7| Devas | me l 
1) und 2) Die 
Hemmschuhe 
Grambusch und 
12 -+6 Speldorf wurden 
Grambusch1)| 2 | 9,5 = pm = 98) 13 | 16,99 34,99 5213 | 2606 | 0,670 50 104 durch Entfernen 
| einerSeitenlasche 
© für den Gebrauch 
g in der Büssing’- 
re | | schen Bremse her- 
A gerichtet. 
z 3) Ein Hemm- 
5 schuh Grambusch 
3 | kostet neu 12 M. 
cs | | Bei Rückgabe des 
Y alten Hemin- 
Si Speldorf 2) 6 10.5 8 29 35,11 83,11 9978 1663 0,888 143 70 schuhes mit un- 
bp | verletztem Brems- 
A | | bock wird cin 
A | never Hemm- 
A schuh für 6 Mk. 
geliefert. 
4) Wie oben 
15+9,5 junter 3, Neuwerth 
Büssing || 2 | 6,5 |m-y —=12,254)) 6 | 2,00 26,50 9077 | 4538 0,292 | 2 | 4538 |15 Mk. Kosten 
| | eines umge- 
| tauschten Schuhes 
9,50 Mk, 
5) Neubeschaf- 
| fungskosten 14 M. 
Frintrop mit 14 + 4,75 -+ 0,25 | Hine answechsel- 
Entlastungs- | Hochstein || 6 | 9,0 a mmm] 15 [14,90 71,90 12887 | 2148 | 0,558 |100 129 [bare Cilcitsohle 
schienc, | kostet 4,75 Mk. 


== 9,505) 


Die in Abb. 12 bis 15 Taf. VIIT dargestellte Gleisbremse ist 
von mir am 24, Juni 1898 in Bestellung gegcben, nachdem 
Herr Buchholtz mich bei einer Besprechung ausdrücklich 
auf diese Verbesserung des Patentes Andreovits aufmerksam 
gemacht hatte. Ich mufste nach dieser Besprechung annehmen, 
dafs auch in Dortmund sofort derartige Bremsen eingebaut 
werden würden. Dafs ich diesen Einbau auf einen frühern 
Zeitraum angegeben habe, als er thatsächlich erfolgte, ist der 
einzige Irrthum, welchen mir Herr Buchholtz nachgewiesen hat. 

Unverständlich ist der Vorwurf, dafs in Speldorf zu den 
vergleichenden Versuchen die Willmann'sche Bremse alsbald 
nach dem Einbau verwendet worden sei, während die Bússing”- 
sche Bremse schon längere Zeit in Gebrauch, also bereits »ein- 
gefahren« war. Eine neue Bremse, deren Brauchbarkeit durch 
einige Hemmungen zunächst versucht ist, wie es in Speldorf 
im vorliegenden Falle auch in Gegenwart des Werkmeisters der 
liefernden Fabrik geschah, hat noch keine abgefahrenen Theile, 
und úberall die vom Erbauer gewollten Malse, Auf den noch 
verháltnismiiísig rauhen Schienen springt der Hemmschuh 


Das Binsetzen der 
(leitsohle kostet 


| 
| 
| 10,25 Mk. 


weniger ab, als auf bereits glatt gefahrenen, cs werden also 
bei einer noch nicht eingefahrenen Bremse weniger Versager 
vorkommen, als bei einer schon längere Zeit in Betrieb befind- 
lichen Bremse. Den besten Beweis für diese Ansicht bildet 
die Thatsache, dafs in Dortmund bei nassem Wetter jeder 
Hemmschuh nach dem Auflegen an der Spitze noch mit scharfem 
Sande bestreut wird, lediglich um die Reibung zu vermehren 
und das Abspringen zu verhindern. Da ein gut eingearbeiteter 
Hemmschulleger den Ilemmschuh erforderlichen Falles noch im 
letzten Augenblicke verschiebt, um die richtige Länge des 
gowollten Bremsweges zu erhalten, 
von Sand, die im besprochenen Falle zur Verminderung von 
Versagern allerdings nothwendig wird, wenig zweckmälsig, weil 
dadurch die Verschiebung des Hemmschuhos im letzten Augen- 
blicke unmöglich gemacht, aufserdem auch der viel beschäftigte 
Hemmschuhleger durch das Sandstreuen mit einem weitern 
Handgriffe belastet wird. Auch in Betreff der trotz Sandstreuens 
im Dortmunder Bezirke offenbar noch vorkommenden Versager 
vermisse ich bestimmte Zahlenangaben. 


so ist die Verwendung 
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In Frintrop war im Sommer 1898 eine Dortmunder Bremse 
mit schlecht oder gar nicht gehärteter Entlastungsschiene in 
Gebrauch. Diese hatte sich nach kurzer Zeit so »eingefahren«, 
dals der Hemmschuh in der durch das Einfahren gebildeten 
Rille hängen blieb und die Entgleisung des gebremsten Wagens 
verursachte. Diese Betriebsunsicherheit gab in Frintrop Ver- 
anlassung zur Beseitigung der Dortmunder Bremse. Die in 
Frintrop eingebauten Büssing’schen Bremsen dagegen sind 
entgegen den Angaben auf Seite 37 noch heute zur vollen Zu- 
friedenheit im Betriebe. Diese würden wirthschaftlicher arbeiten 
und für den Vergleich mit der neuen Frintroper Bremse brauch- 
barere Versuchszahlen ergeben, wenn sie durch nachträgliches 
Einbauen von Entlastungsschienen vervollkommnet würden, Die 
auf Seite 37 angeführte Thatsache, dafs nunmehr auf Bahn- 
hof Frintrop 20 Stück Frintroper Gleisbremsen eingebaut seien, 
entspringt einer Verfügung der Königlichen Eisenbahndirection 
Essen, welche eingehende Versuche mit dieser Bremse für zweck- 
mälsig hielt, beweist aber nichts gegen dle Brauchbarkeit der 
dort noch im Betriebe befindlichen Büssing’schen Bremse, 


Was nun den Streit wegen der Verwendung des einseltigen 
oder des zweiseitigen Hemmschuhes betrifft, so kann lediglich 
durch eingehende Versuche, nicht aber durch persönliche An- 
sichten entschieden werden, welche dieser beiden Hemmschuh- 
arten sich vermöge ihrer grölsern Gebrauchsdauer und Betriebs- 
sicherheit zur allgemeinen Einführung eignet. Da aber Ver- 
suchszahlen, welche unter Mitwirkung von Männern gewonnen 
werden, die sich um Erfindung, Verbesserung oder Einführung 
der Neuerungen bemüht haben, immerhin einigem Milstrauen 
begegnen könnten, so hat die Königliche Eisenbahn-Direction 
Essen auf meinen Wunsch die Köngliche Eisenbahn-Direction 
Saarbrücken ersucht, im dortigen Bezirke zur Klärung der in 
wirthschaftlicher Beziehung sehr wichtigen Frage Versuche an- 
zustellen. Diese werden voraussichtlich in der Art der Spel- 
dorfer Versuche so angestellt werden, dafs Licht und Schatten 
für alle Bauarten gleich vertheilt sind. Es ist zu erwarten, 
dafs diese Versuche brauchbare und einwandfreie Vergleichszahlen 
über den Gebrauchswerth der jetzt vorhandenen Gleisbremsen 
und Hemmschuhe ergeben werden. 


ee 


Nachruf. 


Emil Meyer +. 

Am 26. März verschied zu Hannover der in Fachkreisen 
wohlbekannte Direktor und Vertreter der Westinghouse-Eisenbahn- 
Bremsen-Gesellschaft Emil Meyer, Mitinbaber der Bankfirma 
Adolf Meyer in Folge eines Schlaganfalles ganz unerwartet im 
58. Lebensjahre. ` 

Durch cine überaus glückliche Vereinigung liebenswürdigen 
Wesens und Auftretens mit hervorragend praktischem Sinne und 
grofser Leistungsfähigkeit hat Meyer der von ihm vertretenen 
Gesellschaft in Deutschland ganz besonders werthvolle Dienste 


geleistet, sich selbst cine allgemein geachtete Stellung erworben. 


Unsere Leserkreise können am besten beurtheilen, wie leicht 
und zweckdienlich mit dem Verstorbenen zu verhandeln war, 
wie richtig er an jeder Stelle das richtige Mittel anzugeben 
wulste, und welche Verdienste er sich um die Verbesserung der 
Bremseinrichtungen unserer Eisenbahnen erworben hat. Das 


»Organ« verliert an ihm einen langjährigen Mitarbeiter auf 
diesem Gebiete. 

Seine wohlmeinende Denkungsweise trat im engern Kreise 
durch sein bescheidenes, leutseliges, dabei offenes Verhalten 
gegenüber Hoch und Niedrig und durch grofse Wohlthätigkeit 
hervor, in weiteren Kreisen hat er seine Sinnesweise namentlich 
nach der Schlacht bei Langensalza und den grofsen Kämpfen 
von 1871 bethätigt, indem er schon auf den Schlachtfeldern, 
dann aber namentlich durch seine Sachkunde bei der Beförde- 
rung Verwundeter die wichtigsten Dienste leistete; so leitete er 
auch die Ueberführung des bei Sedan schwer verwundeten 
Marschalls Mac Mahon nach Belgien. 


In Meyer ist ein Mann von innerlich, wie äufserlich 
tüchtigen und guten Eigenschaften geschieden, dem weite Kreise 
ein freundliches und ehrendes Andenken bewahren werden, nicht 
zum Mindesten auch die Kreise der Eisenbahntechniker. 


Vereins-Angelegenheiten. 


Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin. 


Preisausschreiben. 
Der Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin hat 
zwei Preisaufgaben zur Bearbeitung gestellt: , 

I. Auf Grund der bisherigen Erfahrungen ist eine wissenschaft- 
liche Darstellung der Grundzüge für die Anordnung von 
Bahnen mit gemischtem Betriebe, — Reibungs- 
strecken und Zahnstrecken —, zu geben; 

II. Entwurf einer selbstthätigen Wegeschranke für 


unbewachte Wegübergänge. Die Schranke soll sich ver- 

mittels Auslösung durch den fahrenden Zug etwa 2 Minuten 

vor dessen Eintreffen schliefsen und nach Vorbeifahrt des 

Zuges selbstthätig wieder öffnen. 

Für die erste Aufgabe sind 2000 M., für die zweite 500 M. 
als Preise ausgesetzt. Bewerber erhalten den Wortlaut der 
Aufgaben mit den näheren Bedingungen vom Vereine, Berlin 
W. 66, Wilhelmstr. 92/93. | 


107 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Maschinen- und Wagenwesen. 


elektrische Lokomotive für grofse Geschwindigkeit, *) Paris-Lyon- | Führerstand, von hier aus wird der Strom geregelt und ge- 


Mitielmeer-Bahn. 

(Revue industrielle 1898, November, S. 468; Revue générale des chemins 
de fer 1898, Novbr., S. 331, mit Zeichnungen und Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XVII und Abb. 4 bis 9 auf 
Tafel XVIII. 

Die Lokomotive, nach den von Baudry aufgestellten Grund- 
bedingungen entworfen von Auvert, läuft seit Ende 1897 ver- 
suchsweise auf der Linie Paris-Melun. Sie hat nur etwa die 
Hälfte der Leistungsfähigkeit gewöhnlicher neuerer Schnellzug- 
lokomotiven, diese ist aber mittels nur zweier Triebachsen erzielt, 
gäbe man ihr deren vier, so könnte man ohne wesentliche Aende- 
rungen auch die doppelte Leistung erreichen. 


Die Lokomotive ist dem Grundgedanken nach für Stromzu- 
führung von aufsen eingerichtet. Da man aber nicht für die 
Versuche eine wirkliche Leitung bauen konnte, so haf man sich 
zunächst mit Speicherbetrieb begnügt. Dadurch ist die Mit- 
nahme eines aulserordentlich schweren Speichertenders nóthig 
geworden, der einen grofsen Theil der Zugkraft verzehrt, immer- 
hin können die Versuche auch so zum Ziehen gewisser Schlüsse 
benutzt werden, indem man den Speichertender zunächst als 
einen Theil der später zu schleppenden Nutzlast betrachtet. Die 
erhaltenen Ergebnisse sind um so beweiskräftiger, als man bei 
späterer Einführung einer Leitung zweifellos einfachern, billigern 
und sicherern Betrieb erhält. 

Vorstufen für diesen grölsern Betrieb hat der elektrische 
Betrieb auf der rauchfrei zu haltenden Untergrundstrecke Mont- 
martre - la Béraudiére*) und auf der mit reicher Wasserkraft 
ausgestatteten, ungünstige Neigungsverbältnisse aufweisenden Ge- 
birgstrecke von Fayet-Saint-Gervais nach Chamonix**) gebildet. 


Die von der Gesellschaft auf der etwa 100 km langen 
Strecke Paris-Melun angestellten Versuche beziehen sich also allein 
auf die Ausbildung der elektrischen Lokomotive, bezüglich der 
Anlage der Stromerzeugungsstellen und der Zuleitung liegen 
bereits genügend Erfahrungen vor, um diese Fragen als gelöst 
betrachten zu können, Die Versuchslokomotive ist im Sep- 
tember 1897, der für schnelle und lange Fahrt genügende 
Speichertender Mai 1898 fertig geworden. 


1) Allgemeine Anordnung (Abb. 1 tis 4 Taf. XVII u. XVIII). 


Die Lokomotive hat drei Achsen, deren vorderste Lauf- 
achse ist, mit innenliegenden Achsschenkeln und Keilflächen auf 
den Lagerkästen, die nach jeder Seite 15™™ Seitenspiel geben. 
Die beiden hinteren Triebachsen sind unabhängig von einander, 
haben äufsere Achsschenkel und völlig feste Lagerung. Der 
auf dem Untergestelle ruhende Wagenkasten hat fünf Ab- 
theilungen; die hinterste über den Triebachsen bildet den 


*) Organ 1899, 8. 66. 
**) Organ 1899, S. 66. 


werden die Bremsen von Hand und durch Prefsluft 
bedient. Die vorliegende Abtheilung hat nur 1,3" Hóbe 
über dem Untergestelle, so dafs der hinten stehende Führer 
über sie weg sehen kann, und enthält die Luftpumpe mit elek- 
trischem Antriebe von 5 P.S. für Bremse, Pfeife und Anfahr- 
vorrichtung. Davor liegt rechts und links je eine 1 m. hohe 
Abtheilung mit je 9 Speicherzellen, welche hinter einander ge- 
schaltet zur Erregung der Feldmagnete der elektrischen Antriebe 
und für den Betrieb der Luftpumpe, zur Beleuchtung u. s. w. 
dienen, welche aber auch genügen, die Lokomotive mit geringer 
Geschwindigkeit bis zu 6 km/St. zu bewegen. Zwischen diesen 
liegt eine mittlere, 1,3% hohe Abtheilung mit einem grolsen 
Flüssigkeits-Widerstande, welcher beim Anlassen und Anhalten 
der Antriebe, sowie zum Regeln der Stromstärke benutzt wird. 

Der regelmälsige Betriebstrom wird aus zwei Speichern 
von je 96 Zellen bezogen, welche in einem hinter der Loko- 
motive laufenden, mit dieser durch vier Kabel verbundenen 
Tender stehen. 

Die Hauptverhältnisse der Lokomotive sind die folgenden: 


steuert, 


Lokomotive. 


Raddurchmesser der beiden Triebachsen 11009 
> »  Laufachse 1100 » 
Achsstand im Ganzen 6000 » 
Fester Achsstand der Triebachsen 2200 » 
Seitenspiel der Triebachsen jederseits der Mittel- 
stellung 1 > 
Seitenspiel der Laufachse ore = Mittel- 
stellung 16 > 


Neigung der Mittelstell- Keilchenei de step 1:10 
Spannungsunterschied an den Búrsten eines An- 
triebes bei 500 Umläufen = 103 km,St. 


und mittlerer Magneterregung . 5 3 360 volt, 
Regelmälsige Stromstärke, welche der Anker 

eines Antriebes bei dauernder Fahrt aus- 

nutzen kann . E u oe te ok 700 amp. 
Leistung eines Antriebes bei 700 amp. und 

500 Umläufen 300 P.S. 


Zahl der Speicherzellen auf det tokomi : 18 
Gewicht der Platten einer Zelle . 140 kg. 
Nutzbare Ladefähigkeit der Zellen bei 500 amp. 

Entlade-Stromstárke co... 1500 amp./St. 
Last auf der Laufachse . . . . .. . 125% 


> » > vordern Triebachse 16,0 t. 
> >» > hintern > 16,0 t. 
» im Ganzen 44,5 t. 
Tender, 
Durchmesser der S Laufräder 990 mm 
Achsstand 1, bis 2. Achse 2100 » 


16* 


2900 "m 


Achsstand 2. bis 3, Achse 

» 3. » 4, > ; 2100 » 

» gesammter . . . 2 . 4 7100 » 
Seitenspiel beider Endachsen ohne Ruckstellmittol l » 

» » Mittelachsen « « 17 » 
Anzahl der Speicherzellen 2.96 . . . , 192 » 
Gewicht der Platten einer Zelle e tee eS y 90 kg. 
Nutzbare Ladefithigkeit der Zellen bei 500 amp. 

Endladestrom Sat ee 1000 amp./St. 
Last auf der ersten Achse . . 2 2 0. 11,5 t, 

> » » zweiten » es at ce. ee. 11,5 ¢ 
» » » dritten » 11,4 t. 
> » >» vierten » u ae <a 11,4 t. 
» Im Ganzen 45,8 t, 


2. Winzelbeschreibung, (Abb. 5 bis 7 Taf. XVIII). 

Die Antriebe. Jede Achse hat einen zweipoligen An- 
trieb für Gleichstrom, dessen Anker auf die Achse gekeilt ist. 
Der Antrieb ist bezüglich der lothrechten Längsmittelebene der 
Lokomotive völlig symmetrisch, hat daher zwei Stromsammler. 
Vor nnd hinter jeder Achse liegt je ein grofser Elektromagnet 
aus weichem Stahle, dessen Pole den Anker halb umfassen 
(Abb. 5 Taf, XVII). Die beiden Magnete hängen durch Schrauben 
lothrecht einstellbar mit Hängebügeln, Querhebeln und Hänge- 
stangen in Iedertépfen unter dem Gestelle, wie die Abb. 1 und 3 
Taf, XVIT erkennen lassen. Das Bodenstück des rechten Magnet- 
kernes (Abb. 5 Taf. XVIIT) trägt jederseits einen krummen Arm, 
der in das Ringgehäuse für die Schmierbüchse ausläuft, welche 
zwischen dem Stromsammler des Ankers und der Radnabe die 
Achse umgreift, Der linke Magnet trägt ähnliche Arme, die jeder 
in eine das Ringgehiuse und das Lager halb umgreifende offene 
Gabel auslaufen. "Diese Gabel trägt oben und unten zwei Nasen 
mit Bolzenlöchern, an die zwei durch einen Hebel verbundene 
Augstangen angeschlossen sind, die Mitte dieses Hebels hängt 
mittels Stange und Schraubenfeder am rechten Magnetboden. 
So ist ein Zusammenschlufs der beiden Magnete um die Achse 
geschaffen, der zwar ein freies Verdrehen jeder Hälfte um die 
Achse und den Anker nach Malsgabe der lothrechten Feder- 
spiele gestattet, der aber die Magnete sicher auf der Aclıse 
erhebliche Reibung zwischen der Achse und 
lagern vermeidet und verhindert, dafs sich die Magnete mehr 
in wagerechtem Sinne vom Anker abschieben, als es das 
Spiel der wagrechten Spannfeder rechts gestattet. Die genaue 


lagert, 


Lagerung der Magnetköpfe um den Anker ist durch diese Art: 


der Lagerung von allen Schwankungen der Achse unabhängig 
- gemacht, Die loihrechten Hängestangen befinden sich über den 
Schwerpunkten der Magnete, so dals die Achse deren ganzes 
Gewicht nur durch das Untergestell, nicht durch die nur füh- 
renden Armlager aufnimmt, 

Der Anker besteht nach Bauart Brown aus dünnen, durch 
dünne Papierlagen abgesonderten Blechscheiben, welche auf einer 
zweitheiligen, auf die Achse gekeilten Broncehülse stecken. Jede 
Uülsenhälfte läuft in eine grolse Bronceplatte vom Durchmesser 
der Eisenscheiben aus. Sechs Bolzen, welche die Bronceplatten 
und alle Eisenscheiben durchdringen, pressen die beiden Hülsen, 
hälften zusammen und so entsteht ein allseitig glatt geschlossener 


| schwanznuth auf der Achse befestigt ist. 


Ueberwachung. 


diesen 


_Absonderung p unterbrochen ist. 


| Zylinder von 69 cm a bol Bae em rere 150 > Kupfer- n 
| leiter von elliptischem Querschuitte von 64 qmm ‘sind in den Bufsern- i 


Rand des Zylinders durch Glimmermasse abgesondert. eingesetzt, 
(Abb. 1 Taf, XVII). An jeder Seite des Ankers. befindet sich ein ` 
Stromsammler mit stählernen Leitungsstücken, der mit Schwalben- | 
Auf jedem Strom- | 
sammler laufen zwei Kohlenbürsten, welche dem Anker den ` 
Strom mittheilen, Der ganze Antrieb hat ein Messingschutz- 
gehäuse, welches für die Bewegung der Hälften genügend Raum 
bietet. Die Antriebe sind nach den allgemeinen Angaben der 


Paris Lyon-Mittelmeer-Gesellschaft von Sautter, Harlé & Co. 


in Paris entworfen und gebaut. 


Die Handhabungs- und Ueberwachungs- 
Vorrichtungen. 
Es sind vorhanden: 


eine Handbremse, 
eine selbstwirkende Luftbremse 
eine zu regelnde Luftbremse 


| Prefsluft 
eine Prelsluftpfeife 


eine Umsteuerung der Fahrrichtung | Prefsluft — 
ein Anfahrwiderstand > elektrisch 
ein selbstwirkender Ausschalter gesteuert 


ein Umschalter des Hauptstromes 
eine Kuppelung 
ein Anlalswiderstand für die Luftpumpe 
ein Ampöremesser für die gesammten Ankerströme, 
ein Voltmesser für die Spannung an den Bürsten jedes 
Antriebes, | 
zwei Voltmesser für die Spannung an den Speicherbat- 
terien des Tenders, 
ein Voltmesser für die Spannung an der Speicherbatterie - 
der Lokomotive, 
ein Ampéremesser für den Erregerstrom, 
ein Ampéremesser für den Strom der Luftpumpe. 
Die Einrichtungen für die Ueberwachung, die Bremsen 
und die Pfeifen bieten nichts aulsergewöhnliches, 


Handhabung der Lokomotive 


| elektrisch 


Die Umsteuerung der Fahrrichtung wird durch 
den Hebel A (Abb. 1 und 3 Taf. XVII) bethätigt, der drei 
Stellungen einnehmen kann. Ganz nach vorn gelegt, Öffnet er 
ein Ventil a, welches Luft in zwei Zylinder des Quecksilber- 
Umschalters (Abb, 8 Taf. XVITT) lafst und so den Erregerstrom 
der Magneto für Lauf vorwärts schliefst, Wird A ganz nach 
hinten gelegt, so öffnet er Ventil b (Abb. 1 Taf. XVII), so dals 
Luft in die beiden anderen Zylinder des Quecksilberumschalters 
strömt und der Erregerstromkreis für Lauf rückwärts geschlossen 
wird. Die Mittelstellung von A bringt alle Zylinder mit der 
Aulsenluft in Verbindung, sodals dann beim Ausspiegeln des 
Quecksilbers alle Erregerstromkreise offen sind. Der Umschalter 
ist in Abb. 8 Taf. XVIII für einen Stromkreis dargestellt. Die 
Prefsluft wirkt oben auf den kleinen Kolben rechts, der den 
Taucherkolben gegen die Feder niederdrückt und das Queck- 
silber im linken Zylinder so hebt, dals die elektrische Ver- 
bindung n, m, o hergestellt wird, welche gewöhnlich durch die 
Lifst man die Luft bei loth- 
rechter Stellung des Hebels A entweichen, so geht der Kolben 


A renee 


unter der "Wirkung der Feder in die Höhe, und das sinkende | 


= Quecksilber unterbricht den Stromkreis. Die Ausgleichung der 
Quecksilberspiegel erfordert eine gewisse kurze Zeit. Würde 
man den Steuerhebel A ganz plötzlich aus einer Endstellung 
in die andere legen, so würde der Lokomotiv-Speicher für ganz 
kurze Zeit kurz geschlossen, wodurch erhebliche Uebelstände 
entstehen würden. Deshalb ist der Steuerhebel A (Abb. 1 
Taf. XVII) mit einem elektrischen Riegel versehen, welcher seinen 
Strom durch eine von den Anschlüssen der Magnete der An- 
triebe ausgehende Leitung erhält und verhindert, dafs A durch 
die Mittelstellung geführt wird, bevor der vorher geschlossene 
Erregerstrom wirklich unterbrochen ist, 

Der Anfahrwiderstand besteht aus einem 2 cbm 
fassenden, rechteckigen Blechbehälter im Mittelabtheile vor dem 
Führerstande, welcher durch Holzschwellen mit Hartgummi- 
platten abgesondert ist. In ihn hängen 20 Bleiplatten mit 
10cm Abstand hinein. Je 10 von diesen Platten sind unter 
einander und mit einem Ende des Ankerstromkreises der An- 
triebe verbunden. Unter dem Gestelle hängt abgesondert der 
Behälter C, welcher durch 15cm weite Rohre D mit dem obern 
B verbunden ist. Eine Sodalósung füllt diese Behälter so weit, 
dafs der Boden des obern eben bedeckt ist, ohne dafs die Blei- 
platten erreicht werden. Soll die Lokomotive angelassen werden, 
so wird zunächst der Griff des Dreiweghahnes E (Abb, 2 
Taf. XVII) wagerecht gestellt, wodurch der Weg für die Prefsluft 
in den untern Behälter C geöffnet wird. Drückt man nun auf 
die Luftklappe f, so treibt die Prefsluft die SoJalésung durch 
die bis auf den Boden von C reichenden Rohre D in B, wo 
bald die unteren Enden der Bleiplatten erreicht werden; dadurch 
wird der Strom mit stetig wachsendem Flüssigkeitsquerschnitte 
geschlossen, und den Grad des Anwachsens, sowie die Grenze 
der Stromstärke hat man durch Grad und Dauer der Oeffnung 
von F ganz in der Hand ` Wenn die Sodalösung fast bis zur 
Oberkante des Behälters B gestiegen ist erreicht sie die Unter- 
enden kurzer Bleiplatten und schliefst dadurch einen Neben- 
strom, welcher die beiden Reihen der grolsen Platten in Kurz- 
schluls setzt und aulserdem im Fuúhrerstande eine Signalglüh- 
lampe anzündet. Der Führer erkennt so, dafs der Behälter B 
voll ist und dafs er den Lufteiulafs mittels F zu beenden hat. 
Soll nun gehalten werden, so wird der Dreiweghahn E am 
Handgriffe lothrecht gestellt, hierdurch der Nebenstromkreis 
unterbrochen, so dafs der Kurzschlufs der beiden Plattenreihen 
-aufhört und die Signallampe verlöscht, zugleich tritt die Luft 
aus Behälter C aus, die Flüssigkeit sinkt von B nach C zurück 
und nach Mafsgabe dieses Sinkens schwächt sich der Strom ab, 
der ganz unterbrochen ist, sobald die Flüssigkeit die Unterränder 
der BJeiplatten verläfst. 

Es liegt auf der Hand, dafs dieser Widerstand für das 
Anfahren und Halten auch als Regler für die Stromstärke zu 
benutzen ist, indem man die Flüssigkeit auf eine bestimmte 
Höhe einstellt, doch soll diese Art der Stromregelung nur aus- 
nahmsweise benutzt werden, da mit ihr ein beträchtlicher Arbeits- 
verlust verbundon ist. 
= Selbstthitige Stromunterbrechung. Damit der 
Strom des Tenderspeichers nicht in Folge ungewöhnlicher Zug- 
widerstände, oder fehlerhafter Handhabung eine unzulässige Höhe 


erreicht, ist in jede der grofsen Zuleitungen vom Tender her 
ein mit einer Feder auf bestimmten Widerstand des Ankers 
einzustellender Elektromagnet G (Abb. 1 Taf, XVII) eingeschaltet, 
der den Anker anzieht, sobald die Stromstärke beispielsweise 
1200 Amp. überschreitet. Dieser Anker schlielst seinerseits 
den Stromkreis eines zweiten Magneten, dessen röhrenförmiger 
Anker mit grolser Geschwindigkeit und Kraft angezogen wird 
und dabei ein Ventil auf dem untern Behälter C öffnet, sodals 
die Luft ausströmt und der Hauptbetriebstrom unterbrochen 
wird, Der Führer schliefst dieses Luftventil mittels eines I*ufs- 
hebels wieder. 

Der Stromumschalter H (Abb. 1 Taf. XVII) dient 
dazu, die Antriebe bald mit dem Tender, bald mit dem Loko- 
motiv-Speicher zu verbinden; für jede der beiden Verbindungen 
hat der dicht neben dem Anfahrhebel A liegende Umschalter 
eine besondere Stellung. 

Der Umschalter K hat drei Stellungen für die folgenden 
drei Arten der Verbindung der beiden Tenderspeicher mit den 
beiden Antrieben: 

1. Die Speicher sind neben, die Antriebe hinter einander geschaltet, 


2.» » » hinter, » » » » » 
3. >» » » » » » neben » » 


Der Anlalswiderstand der Luftpumpe ist bei M 
angebracht. Er hat die übliche Anordnung und dient zugleich 
auch zur Regelung der Stromstärke im Nebenkreise der Pumpe. 

Gegenseitige Verriegelung der Anfahrvorrich- 
tungen. (Abb. 9 Taf. XVIII). Um schädliche Irrtümer in der 
Speicherschaltung zu verhüten, sind die Anfahrvorrichtungen in 
Abhängigkeit von einander gebracht. 

Wenn sich der Steuerhebel A in einer Eindstellung befindet, 
sodals die Magnetspulen der Antriebe Strom haben, kann der 
Dreiweghahn E der Luftableitung frei bewegt werden, nicht aber 
der Umschalter H der Verbindung mit Tender und Lokomotive, 
auch nicht der Umschalter K des Ilauptstromes. 

Steht A lothrecht, so können nun J und K gestellt werden, 
aber nun ist der Dreiweghahn lí in lothrechter Stellung ver- 
schlossen, sodafs keine Luft in C ce:ngelassen werden kann. 

Steht der Dreiweghaln E aber wagerecht auf Lufteinlafs, 
also Stromschlufs, so kann nun weder A, noch II noch K be- 
wegt werden. 

Die Speicher mit 15 Zellen auf der Lokomotive, mit 
2><96 Zellen im Tender 
Blei- und Holzstofffutter. Sie sind nach besonderm Entwurfe 
für ungewöhnlich hohen Entladestrom von der Speicherge- 
sellschaft Fulmen gebaut. 

Die negativen Platten sind in Ilolzstoflzellen mit gelochten 
Seitenwänden eingehúllt, für die positiven haben die gleichen 
Umhúllungen noch einen innern Behang von Asbestgewebe er- 
halten, Die Plattenabstände sind durch Ilolzstoffstäbe festgelegt 
und gesichert. Die Zellenkästen sind offen, um den Zustand 
jederzeit leicht untersuchen zu können. 


haben getränkte IIolzgefälse mit 


3. Bestimmungen für die Bedienung der 
Lokomotive. 
Da alles auf der Spannung der Luft beruht, muls der 
Führer vor allen Dingen auf die Haltung einer Spannung von 
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6 bis 7 atm. Acht geben, muís namentlich für schnellen Ersatz 
sorgen, wenn das Füllen des Behälters © beim Ausfahren mit 
Prefsluft einen starken Verbrauch bedingt hat, 


Wenn der Tender beim Anfahren mit der Lokomotive 
verbunden werden soll, so stelle man zuerst den Umschalter 
H auf Verbindung mit dem Tenderspeicher und den Umschalter 
K auf diejenige Schaltung der beiden Speicher und Antriebe 
1, 2 oder 3, welche den augenblicklichen Verhältnissen nach 
Malsgabe des zu erwartenden Widerstandes und der verlangten 
Geschwindigkeit entspricht. Nun wird der von der Verriegelung 
befreite Steuerhebel A in die der verlangten Fahrrichtung ent- 
sprechende Endstellung gelegt, darauf der nun freigewordene 
Dreiweghalın E wagerecht gestellt; schliefslich stellt man den 
Schieber des Flüssigkeitswiderstandes auf dessen Höchstleistung, 
um das Feld der Antriebmagnete möglichst stark zu machen. 
Um abzufahren drückt man nun auf den Lufthahn F bis der 
Ampcremesser 1000 Amp. zeigt, wenn der Umschalter K die 
Stellung 1 hat, oder 800 Amp. bei den Stellungen 2 und 3. 
Hat sich die Lokomotive in Gang gesetzt, so begegnet man der 
Abnabme der Stromstärke durch ferneres Oeffnen des Luftventiles 
F, bis die Signallampe durch ihr Leuchten anzeigt, dafs die 
höchstmögliche Stromstärke erreicht ist, das weitere Offenhalten 
des Lufthalmes F also keinen Zweck mehr hat. Nun wird das 
magnetische Feld mittels des Widerstandshebels allmählig auf 
die Stärke eingestellt, welche der dauernd beizubehaltenden 
Fahrgeschwindigkeit entspricht. Dabei ist der grofse Ampere- 
messer im Auge zu behalten, weil die Verschwächung des mag- 
netischen Feldes den Hauptstrom zunehmen liafst. 


Will man während der Fahrt nur die geringen Ab- 
weichungen ausgleichen, welche gegenüber der einer bestimmten 
Stellung des Umschalterhebels K entsprechenden vorkommen, 
so begnügt man sich mit geringer Veränderung des magnetischen 
Feldes der Antriebspulen mittels der Stellkurbel des Wider- 
standes. Die Verstärkung des Erregerstromes ergiebt dabei 
Verringerung der Geschwindigkeit und umgekehrt. 

Soll aber die Geschwindigkeit erheblich geändert werden, 
so mufs man die Speicher umschalten, wobei folgende Hand- 
Schläge auszuführen sind. 

Man stelle den Dreiweghahn E lothrecht und beobachte 
den Ampcremesser ; sobald dieser keinen Strom mehr zeigt, bringe 
man den Speicherschalter K in die zweckentsprechende seiner 
drei Stellungen, lege nun den Dreiweghahn E wieder wagrecht 
und drücke auf die Luftklappe F wie beim Anfahren. 


Um erhebliche Geschwindigkeitsabnahme zu erzielen stelle 


man den Dreiweghahn lothrecht und ziehe die Bremsen an. 


Der Führer hat mittels Beachtung des Amperemessers darauf 
zu halten, dafs der Strom bei Stellung 2 und 3 des Speicher- 
schalters 1000 Amp. nicht übersteigt, da die Eutladestromstärke 
für die hinter einander geschalteten Speicher sonst zu hoch wird, 
Um die Stromstärke in dieser Grenze zu halten, verstärkt der 
Führer die Magneterregung durch Handhabung der Stellkurbel 
des Widerstandes. Wenn er mit deren äulserster Stellung nicht 
zum Ziele kommt, mufs er den Dreiweghahn E für kurze Zeit 
lothrecht stellen, wodurch ein rasches Wachsen des Widerstandes 
im Ankerstrome der Antriebe erzielt wird. 


Sollte der Strom aus irgend einem Grunde‘ doch zu weit 
anwachsen, so tritt bei 1200 Amp. die selbstthätige Stromunter- 
brechung in Wirkung, welche gleichfalls den Widerstand mittels 
Luftauslasses aus dem Behälter C in der oben beschriebenen Weise 
schnell erhöht. Die Luftklappe dieser Vorrichtung kann vom 
Führer in jedem Augenblicke wieder geschlossen, damit die 
Stromverminderung also beendet werden. 

Um mit dem Lokomotivspeicher zu fahren, bringe man den 
Umschalter H in seine hintere Stellung, stelle K auf 1), wenn 
man 3 km/St., auf 2) oder 3), wenn man 7 bis 8 km/St. erzielen 
will und gehe nun bezüglich des Anfahrens, Regelns und Haltens 
ganz so vor, wie es für das Fahren mit dem Tenderspeicher 
beschrieben ist. 


4) Die ersten Versuchsfahrten. 


Die Erprobung der Lokomotive im Fahrdienste hat man be- 
gonnen, indem man sie am 14. Sept. 1897 zuerst mit 18 Zellen 
des Lokomotivspeichers auf den Werkstättengleisen laufen liels, 
die erste Streckenfahrt wurde mit 48 Zellen des Tenderspeichers 
am 28. Nov. zwischen Paris und Villeneuve Saint-Georges aus- 
geführt. Weiter hat sie dann mit derselben Stromquelle zwischen 
Paris und Bruncy, später erst mit 100, dann mit allen 192 
Tenderzellen zwischen Paris und Melun zahlreiche Fahrten ge- 
macht. Einschliefslich des Speichertenders hat sie 147 t Zuglast 
mit 45 km/St gefahren, weiter wagte man in der Belastung aus 
Besorgnis vor Schädigung der Speicher nicht zu gehen. 

Waren die elektrischen Antriebe neben einander geschaltet, 
so wurden auf wagerechter Strecke bei 100t Zuglast leicht 
100 km/St erreicht, wobei die Antriebe andauernd mit 700 Amp. 
und 500 Umdrehungen in der Minute liefen. Die verbrauchte 
elektrische Arbeit war dabei 2.700. 0,86 = 504 Kw, bei 90% 

4.09 _ 
0,736 
615 P.S, Der Eigenwiderstand der Lokomotive war wegen der 
giinstigen Gestaltung des Fahrzeuges und der Antriebsart mit 
4,5 kg/t verhältnismälsig gering. 

Die bisherigen Fahrten hatten nur den Zweck, die Wirkung 
der einzelnen Theile, namentlich auch die Haltbarkeit und Arbeits- 
fähigkeit der Speicher zu prüfen. Fingehendere Beobachtung zur 
Bestimmung der Leistungsziffern der verschiedenen Vorrichtungen 
sind im Gange; diese werden dann als Grundlage zur Aufstellung 
der Pläne für die Einführung der elektrischen Kraftübertragung 
dienen, 


Nutzwirkusg der Antriebe also die Zugkraftarbeit 


Vierachsige, dreifach gekuppelte Güterzug-Lokomotive der New-York- 
Central- und Hudson-River-Bahn, 
(Engineering 1899, I, Februar, S. 177. Mit einer Photographie.) 
Die von der Schenectady-Lokomotivbauanstalt nach der 
Mogul-Form gebaute Lokomotive hat folgende Hauptabmessungen 
und Gewichte: 


Zylinderdurchmesser 508 mu 
Kolbenhub ill e 
Triebraddurchmesser 1448 « 
Heizfläche, innere . . 2 22. 176,49 qm 
Rostfläche . 2,81 « 
Dampfüberdruck . 12,65 at 


ttt 


Länge der Heizrohre . . . i 8685 mm 
Aeulserer Durchmesser der Heizrohre . . BI « 


= Anzahl der Heizrohre . . - 310 
Kleinster pulseren EE EE 1575 mm 
, ; i Triebachslast 55842 kg 
Gewicht jm Dienste im Ganzen 64559 « 
d?l 
Zugkraft 0,6- ——p 9623 « 


D 
- Mit Ausrabme der aus Holzkohleneisen hergestellten Heiz- 
rohre bestehen Kessel und Feuerkiste aus Flufseisen. 
Der auf zwej zweiachsigen Drehgestellen ruhende Tender 
falst 10t Kohlen. und 16,2 cbm Wasser; sein Leergewicht beträgt 
17 570 kg. —k. 


Fünfachsige, vierfach gekuppelte Verbund-Güterzug-Lokomotive der 
Northern Pacific-Bahn, 
(Railroad Gazette 1899, Januar, 8. 59. Mit einer Photographie.) 
Die Hauptabmessungen und Gewichte dieser von der Schenec- 
tady-Lokomotivbauanstalt nach der Consolidation-Form gebauten 
Lokomotive sind: 


Durchmesser des Hochdruck-Zylinders . 584 mt 
« « Niederdruck « 864 « 
Kolbenhub 864 « 
Triebraddurchmesser 1397 « 
Heizfläche, innere 244,42 qm 
Rostfláche . 3,25 « 
Dampfüberdruck . 15,82 at 
Länge der Heizrohre 4267 mm 
Aeufserer Durchmesser der Bes 57 « 
Anzabl der Heizrohre 330 
Kleinster dufserer E EE 1829 mm 
l ka e Triebachslast 76726 kg 
Gewicht im Dienste len BEN 
2 
Zugkraft 0,5 - — p 16684 « 


Kessel und Feuerkiste bestehen aus Flulseisen, die Heiz- 
rohre aus Holzkohleneisen. 


Der auf zwei zweiachsigen Drehgestellen ruhende Tender 
wiegt leer 20362 kg und fafst rund 20 cbm Wasser und St 
Kohlen. 


—k, 


Technische Litteratur. 


Die Eisenbahntechnik der Gegenwart, II. Band »Der Eisenbahn- 
bau<, 3. Abschnitt »Bahnhofsanlagen«, bearbeitet von Berndt, 
Darmstadt; vonBeyer, Posen; Ebert, München; Fränkel, 
Berlin; Groeschel, München; Himbeck, Nauen; Jäger, 
München; Laistner, Stuttgart; Lehners, Kassel; Leifsner, 
Kassel; Sommerguth, Königsberg; Wehrenfennig, Wien; 
Zehme, Nürnberg. — C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden 
1899; gr. 8° mit 616 Abbildungen im Texte und 7 litho- 
graphirten Tafeln; Preis 24 Mark. 


Dem 1. und 2. Abschnitte des oben bezeichneten Werkes, 
welche im Organ 1897, Seite 172 und 231/232, einer Be- 
sprechung unterzogen wurden, ist ein stattlicher Band bis zur 
888. Druckseite reichend gefolgt, dessen reicher Inhalt einer- 
seits Ersatz bietet für die von den Herausgebern nicht erwartete 
Verzögerung der Herausgabe, anderseits zeigt, in welch’ unge- 
wöhnlich rascher Entwickelung sich der Bahnhof mit seiner 
Ausstattung vor anderen Bauwerken befindet. Das Vorwort 
sagt zutreffend: 

»Für die übrigen öffentlichen Bauanlagen steht das innere 
»Gefüge entweder seit langer Zeit fest, oder ist doch, sofern 
»es sich um Deckung neuerer Anforderungen handelt, diesen 
»schnell und bis auf Nebendinge endgültig angepaíst, so dals 
»der einzelne Neubau eigentlich nur der Formengebung und 
»Gruppenbildung ein neues Feld eröffnet. Der Bahnhof dagegen 
»hat kein annähernd festliegendes Gerippe, er muls im Be- 
»friedigen der verschiedenartigsten Bedürfnisse nach Art und 
»Umfang die weitgehendste Anpassungsfähigkeit besitzen. Er 
»ist ein’ Gebilde ganz eigenartiger, von allem Hergebrachten 
»abweichender und stets wechselnder Durchbildung auf Grund 
»weniger, grolser, allgemeiner Züge. Diese Mannigfaltigkeit 


a 


»und Eigenart bietet einer zusammenfassenden und übersicht- 
»lichen Darstellung grofse Schwierigkeiten, die durch 
»Schnelligkeit, mit der aus neuen Ansprüchen neue Gestal- 
»tungen herauswachsen, noch wesentlich gesteigert werden. 
»Sie zeigten sich namentlich darin, dafs noch während der 
» Drucklegung immer Neues auftanchte, dessen Berücksichtigung 
»den Verfassern, der Schriftleitung und dem Verlage gleicher- 
»malsen erwünscht erschien. Auch ist das zu beachtende 
»Feld ein sehr grofses. Denn wenn der Verkehr an sich 
»auch eine nach Anlafs und Zweck über die ganze Welt 
»gleich geartete Erscheinung unserer Kultur ist, so hat seine 
»Bewältigung, beeinflulst durch Witterungsverhältnisse, Boden- 
»gestaltung, Volkssitten und Gebräuche doch so verschieden- 

»artige Lösungen erfahren, dafs man behufs umfassender Dar- 

»stellung die Ausführungsbeispiele aus den weitesten Kreisen 

»zusammenholen mufste. « 

Der vorliegende Band umfalst : 
I. Gleisverbindungen (Weichen und 
scheiben; Schiebebiihnen) ; 

II. Bahnhöfe; 

III. Bahnhofshochbauten (Hochbauten für Personenverkehr, für 

| den Güterverkehr, für Betriebszwecke) ; 

IV. Sonstige Bahnhofseinrichtungen (Bahnsteige, 
Tunnel und Brücken, Balınsteigabsperruug ; 
Kohlenladevorrichtungen; Hebevorrichtungen ; 
und Gepäckwaagen; Beleuchtungs-Anlagen ; 
Anstalten); 

V. Bahnhofsanlagen elektrischer Bahnen, 


die 


Kreuzungen; Dreh- 


Bahnsteig- 
Rampen; 
Brücken- 

Entseuchungs- 


und ist ein vortreffliches, mit zahlreichen Quellenangaben ver- 
sehenes Handbuch, welches dem Eisenbahnfachmanne die Mög- 
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lichkeit bietet, sich schnell über die Gesichtspunkte zu unter- 
richten, welche heute für Bahnhöfe, »die Aufnahme- und 
Abgabe-Stellen für den Verkehr«, nebst Zubehör mals- 
gebend sind. 


Auf die einzelnen Abschnitte des inhaltsreichen Werkes 
näher einzugehen, verbietet der hier verfügbare Raum. - Die 
zahlreichen durch ausgezeichnete Textabbildungen veranschau- 
lichten Beispiele bieten in ihrer knappen Darstellung einen an- 
ziehenden Lesestoff. Auf den lithographierten Tafeln sind u. A. 
die Verschiebebahnhöfe untergebracht. Wenn bei Beschreibung 
der letzteren (Seite 495) der in Speldorf vorlıandenen eisernen 
Eselsrücken-Brücke Erwähnung geschieht, welche bei ungünstiger 
Witterung, hauptsächlich im Winter, auf den Ablaufberg gelegt 
wird, dagegen der in Speldorf und an anderen Orten seit 
einiger Zeit in Gebrauch genommenen Verschiebebremsen (Gleis- 
bremsen), die den verschiebbaren Eselsrücken entbehrlich machen, 
noch nicht berücksichtigt werden*), so mag dies als Beispiel 
gelten für den schnellen Wechsel, dem die Bahnhofsanlagen 
unterworfen sind. B. 


mn mn 


Rückblick auf die Entwickelung der Maschinenfabrik Henschel & Sohn, 
Cassel, Herausgegeben aus Anlafs der Vollendung der 5000sten 
Lokomotive 1899. 


Wenn die grolsen Stätten unserer Gewerbethätigkeit bei 
besonderen Anlässen weiten Kreisen den Einblick in ihr Ge- 
triebe durch Darlegung einer Uebersicht über die bisherigen 
Erfolge eröffnen, so richten sie damit Marksteine auf, die auch 
den nicht Sachkundigen über die Ausdehnung und Vieltheiligkeit 
des zurückgelegten Weges staunen lassen, und an denen der 
Kundige gern anhält, um sich einmal wieder in Ursachen und 
Fortgang der Entwicklung der Technik zu vertiefen, die er im 
Drängen des Tagesbedürfnisses nicht immer genügend klar vor 
Augen behalten kann. 


Einen solchen Punkt des zusammenfassenden Rückblickes 
auf dem Gebiete des Maschinenbaues stellt das vorliegende Werk 
der altberühmten Bauanstalt Henschel & Sohn in Cassel dar, 
dessen Erscheinen die Fertigstellung der 5000. Lokomotive und 
damit den Abschlufs der ersten 50 Jahre des Lokomotivbaues 
des Werkes feiert. Das Titelblatt zeigt uns in den fünf bis- 
herigen Leitern und Inhabern des Werkes eine Reihe bedeutender 
Männer im Bilde, welche sich um die deutsche Technik die 
höchsten Verdienste erworben haben. Beginnend mit der Loko- 
ırotive »Drache« von 1848 werden dann alle vom Werke ge- 


*) Die Verschiebebremsen mufsten aus Gründen der zweckmälsigen 
Stoff-Eintheilung in den Abschnitt „Verschiebedienst“ des dritten 
Bandes verwiesen werden. Die Herausgeber. 


bauten Lokomotivformen vorgeführt, dazwischen auch die ältesten 
Entwürfe für Maschinenanlagen. Ein Anhang zeigt die allmälige 
Entwickelung - aller Theile des Werkes in Grundrissen und ` 
Plänen. go 
Fern von aller Ruhmredigkeit schildert der in ruhiger 
Sachlichkeit gehaltene begleitende Text, wie der Gewerbefleifs 
des Hauses, der sich nachweislich schon im 16. Jahrhundert 
bethätigte, um den Anfang des nun ablaufenden Jahrhunderts 
mit richtigem Blicke für die Bestrebungen und Bedürfnisse der 
Zeit die Umwandlung der bis dahin betriebenen Metallgiefserei 
in eine Maschinen - Bauanstalt vollzog, die Pläne zu einem 
Salinenpumpwerke fir Soaden sind mitgetheilt. Es folgt dann 
die kurze Lebensbeschreibung der Häupter des Hauses bis 
heute, in deren hervorragenden Leistungen sich die ruhmreiche 
Geschichte der Entwickelung deutscher Technik wiederspiegelt. 
Die weiteren Abschnitte sind der Schilderung der Leistungen 
des Werkes und seiner Anlagen gewidmet. l 
Reiche Rückerinnerung, vielseitige Belehrung und Freude 
an den zielbewufsten, rechtlichen Eigenschaften der hier ge- 
schilderten Männer erfreuen den Leser, und wir sind überzeugt, 
dafs jeder wie wir das Buch mit dem Wunsche aus der Hand 
legt, es möge dem Werke auch ferner aller Erfolg beschieden 
sein, zu dem das Haus Henschel in rastloser und tüchtiger 
Arbeit durch so lange Jahre einen sichern Grund gelegt hat. 


Preisverzeichnis der Aktiengesellschaft Mix € Genest, Berlin, 
13. Auflage. 


Das Verzeichnis bringt eine reiche Auswahl für alle Bedarfs- 
gegenstände des Telegraphen-, Signal- und Telephonwesens und 
damit zusammenhängenden Gebieten unter vorzüglicher Dar- 
stellung des Angebotenen. Die Bezeichnung als Preisverzeichnis 
tritt aber zu bescheiden auf, denn es ist zugleich eine aus- 
führliche Darstellung der Vereinigung der Theile zu Gesammt- 
anlagen, der Behandlung und Unterhaltung aufgenommen, welche 
allen Ausführenden als höchst brauchbares Handbuch gute Dienste 
leisten wird. 
Album von Feld- und Kleinbalin-Anlagen von Arthur Koppel.*) 

Ausgabe 1898. 


Die Zusammenstellung ausgeführter Bahnanlagen in wohl- 
gelungenen Bildern ist nicht allein durch die Vielseitigkeit der 
technischen Leistungen beachtenswerth, sondern auch durch den 
Umstand, dafs uns diese Darstellungen unmittelbar in das 
Verkehrsgetriebe fast aller Länder der Welt versetzen. 


*) Organ 1898, S. 178. 


C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden. 
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fúr die 
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 
| in technischer Beziehung. | 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


6. Heft. 1899. 


Die Schriftleitung hält sich für den Inhalt der mit dem Namen des Verfassers || 


Neue Folge. XXXVI Band. 


Zur Frage der Erhaltungskosten der Eisenbahngleise mit eisernen Querschwellen. 


Nach den ausführlichen Mittheilungen des Ingenieurs Ch. Benson im „Bulletin de la commission internationale du Congrés des chemins de 
fer“ *), bearbeitet von Alfred Birk, Professor zu Prag. 


‘Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 27 auf Tafel XVIII. 
(Schlufs von Seite 95.) 


Schwellen-Anordnung Post**) Form VII (Abb. 16,- 
Taf. XVIII), VIII (Abb. 17, Taf. XVII) und IX (Abb. 18, 
Taf. XVIII). | | 

In den Jahren 1886 und 1887 gab Post der Schwelle 
VI eine Einschnürung, welche, indem sie die Steifigkeit in der 
lothrechten Ebene der Schwellenmitte vermehrt, der Schienen- 
wanderung entgegenwirkt und die Stützfläche der Schwellen- : 
mitte vermindert. Dies ist für Gleise aller Art von Vortheil. 
Wenig geübte Arbeiter unterschottern die Schwelle häufig zu 
stark aufserhalb oder innerhalb der Schienen, was eine Biegung ` 
der Schwellenmitte in dem einen oder andern Sinne erzeugt; 
dieser wirkt die Steifigkeit, welche die Einschnürung der Schwelle 
verleiht, entgegen. Wenn die Unterschotterung mangelhaft ist, 


Die Befestigungsweise D (Abb. 24, Taf. XVII) ist eine Ab- 
änderung der Befestigungsweise B und wurde von Post ge- 
wählt, um kreisrunde Löcher anbringen zu können, so dafs es 
möglich ist, die Löcher zu bohren, statt sie zu stanzen Während 
bei B der viereckige Hals die Drehung des Bolzens hindert, 
sobald die Mutter aufgeschraubt ist, hindert bei D der vier- 
eckige Kopf des auf seine ganze Länge runden Bolzens infolge 
seiner Lage zwischen zwei Längsrippen, die auf der untern 
Fläche der Schwellendecke eingewalzt sind, die Drehung des 
Bolzens mit der Schraubenmutter (Abb. 26, Taf. XVIII). 


Die Schwellen X und XI wurden seit 1890 verlegt und 
halten sich unter allen Verhältnissen vollkommen tadellos; die 


l l l ¡ Unterhaltungskosten sind sehr gering. Keine Schwelle zcigt 
und die Schwelle ihre Stütze hauptsächlich in der Mitte findet, : bisher Spuren von Rissen. Das Bohren der Löcher trägt 


2 leidet darunter die sichere Lage des Gleises; in Folge der | wesentlich zur Verlängerung der Lebensdauer der Schwellen 
Einschnürung der Schwelle dringt aber ihr mittlerer Theil bei. Die Abnutzung der Wände der Löcher durch die Er- 
in das Schotterbett, die Schwelle findet also ihre Stütze wieder schütterungen des Bolzens ist ganz unbedeutend. Die Lebens- 
unmittelbar unter den Schienen. Die Form der Einschnürung dauer der Schwelle ist sonach nur von der Abnutzune der 
. A : we ee 
und der Enden drängt in allen Fällen den Schotter gegen die Decke unter dem Schienenfulse abhängig und diese ist besonders 


3 ichen unter den Schienen. ge Ze SE S 2 
Stützfläc ke esoe? en in gerader Linie ganz unbedeutend: für stark befahrene Linien 
4 e 4 1 Oo ye D H H ee . 
Da sich die Erzeugung der Einschnürung zu theuer stellte, | ist es namentlich in Bogen vortheilhaft, zur Verlingerung der 


wurde Schwellenform VII nur auf einer kurzen Strecke ange- | Lebensdauer der Schwellen unter dem Schienenfulse Stahl- oder 
wandt. Da bei den Schwellen VIT, VIII und IX die mangel- Eisenplatten von 10 oder 12 mm Stärke einzulegen, 

hafte Befestigungsweise C angewandt wurde, sind die Erhal-. 
tungskosten .nicht so gering, wie man gehofft hatte; sie bleiben 
jedoch unter den Erhaltungskosten der Schwellen VI und natur- 
gemäls-auch unter jenen der Eichenschwellen, 


Schwellen-Anordnung Post Form X (Abb. 19, 
‚Taf. XVIII) und XI (Abb. 20, Taf. XVIII), Befestigungs- 
weise D (Abb, 15, Taf. XVII). 


Schwellen für Bögen mit sehr kleinem Halb- 
messer. Nahe bei Herstal liegt ein Bogen von 350" Halb- 
messer in 16°/,, Neigung. Er wird täglich von 25 Zügen be- 
fahren und verursachte früher stets grofse Erbaltungskosten. 
Die Eichenschwellen dauerten in Folge der häufigen Ueber- 
nagelungen der Schienenstränge nur zehn Jahre und die Schienen- 
nägel bogen sich am äulsern Schienenfulse derart, dals sie zum 
3) Vol, XIL Nr. 7, 8.795, © ‚grölsten Theile alle zwei Jahre erneuert werden mufsten. Die 

**) Organ 1885, S. 11; 1887, S. 108. l ‚| Schienen zeigten grofse Neigung zum Wandern und Umkippen 
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und die Schienenfúfse wurden am untern Theile und an den 
Berührungsstellen mit den Haken stark abgenutzt. 

Ein Versuch mit Schwellen der Anordnung II (Abb. 2, 
Taf. XVIII) ergab keine günstigeren Verhältnisse. Post entwarf 
daher im Jahre 1888 besondere Schwellen: Anordnung “VI 
(Abb. 15, Taf. XVII) mit vier gebohrten Löchern und zwei 
Schienenstühlen, die auf der -obern Decke durch zwei Niete 
von 25 ma Stärke befestigt waren. Die Schienen wurden auf 
jeder Schwelle nur durch zwei wagerechte Bolzen festgehalten: 
die Stühle sind soweit von einander entfernt, wie dies die je- 
weilig erforderliche Spurweite verlangt; für die Uebergangs- 
bögen kann man an die Schienenstege Blechstückchen ver- 
schiedener Stärke anlegen, (Abb. 27, Taf. XVIII). 

Von den im Jahre 1888 verlegten 200 Schwellen wurde 
bis jetzt noch keine ausgewechselt. Die Ergebnisse sind aus- 
gezeichnet. Es zeigen sich keinerlei Risse in den Schwellen, 
die Spurweite bleibt unveränderlich, die Abnutzungen am Schienen- 
fulse, an den Schienenstegen und an den Stühlen sind unbe- 
deutend, cs ist weder eine Schienenwanderung noch eine 
Schienenkantung zu bemerken. Die Unterhaltungskosten — 
138 Tagschichten für 1km und 10,000 Züge — sind sehr 
gering im Vergleiche zu den aulsergewöhnlichen Verhältnissen 
der Bahnstrecke. Als einziger Mangel zeigte sich die Ver- 
biegung einiger Nicte; doch entstanden daraus bis jetzt keine 
Unannehmlichkeiten. Verstärkung der Schwellendeckplatte, Ver- 
mehrung und Verstärkung der Niete würden sichere Abhülfe 
schaffen. Die Anschaffungskosten der Schwellen sind hoch, 
doch werden diese Ausgaben durch die Erhöhung der Betriebs- 
sicherheit und die Verminderung der Erhaltungskosten aufgewogen. 

Mit vollem Rechte folgert Renson aus seinen Mitthei- 
lungen, dafs die eben besprochenen Versuche zur Klärung der 
Frage des eisernen Oberbaues wesentlich beigetragen haben. 
be hält die Eichenschwelle nur anwendbar bei schlecht ent- 
wässerter Unterbaukrone, auf nicht genügend gefestigtem Damme 
und bei sumpfigem Untergrunde. Für stark befahrene Haupt- 
bahnen empfiehlt er, die Eisenschwelle zu verwenden und be- 
sonders folgende Punkte zu beachten: 

Die Grundflächen der Schwellen, Anordnung X (Abb. 19, 
Taf, XVIII) oder XI (Abb. 20, Taf. XVII), die sich am besten 
bewährten, wären zu vergrölsern, indem die Schwellen eine Breite 
von 260 bis 270™™" und eine Länge von 2,60 bis 2,70 M er- 
halten; hierdurch würden die Erhaltungskosten vermindert; jede 
Schwelle wäre mit zwei Unterlegplatten zu versehen, um ihre 
Lebensdauer zu erhöhen, auch wäre zur Vermehrung des Wider- 
standes der Schwellen gegen Seitenverschiebungen die Höhe der 
Seitenabschlüsse zu vergrölsern; die Stärke der Bolzen sollte 
nicht unter 25 ™™ betragen. 

Die vorstehend in ihren Ergebnissen näher beschriebenen 
belgischen Versuche bestätigen neuerdings, wie aufserordentlich 
wichtig für die Eisenschwellen eine Schienenbefestigung ist, bei 
die Schiene nicht unmittelbar auf der Schwelle auf- 
Dies beweisen vornehmlich die guten Erfolge mit den 


welcher 
liegt *). 
*) Vgl. in dieser Beziehung: Birk, Ztschr. d. öst. Ingen.- u, 
Arch.-Ver. 1892, S. 582; Ast ebenda, 1892, S. 665; Revue générale 
des chemins de fer 1892, II, Nr. 5 und Bulletin de la commission 
internation. du Congrés des chemins de fer 1893, Januar März, 


Stútzung der Schiene zu berücksichtigen ist, 
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Schwellen der Anordnungen X und XI und mit der Befestigungs- 
weise D, sowie mit der Oberbauanordnung in scharfen Bögen, 
wobei hinsichtlich der letztern wohl auch die stuhlähnliche 
In dieser Be- 


Zusammenstellung IT. 
Vergleichende Uebersicht der Erhaltungskosten des Oberbaues 
mit Eisenschwellen von Heindl und des Oberbaues mit Holz- 
schwellen. 


Gleise t—™” 
mjt. eisernen Schwellen und 
Schienen, Form B. 

i — 415 
Gleis II ! 
A or 
Liinge 2001m 


Gleis mit Holz- 
schwellen und Schienen, FormB. 
58 + 724,93 


nen mn ne 


61 + 379,25’ 
Linge 5651 oo m 


Davon 


_ | Gesiebter Kies 495,3m 
Steinschlag , 541,5m Gleis II km 


Lin; 
In gerader Linie in gesiebtem 
Wë Schotter, 

Bogen | 
von | Gesiebter Kies 502,9m 


1328m | Steinschlag 
Halb- 
messer 


Mittlere Ausgaben 
fiir 1 Kilometer 


, 461,3m 


Mittlere Ausgaben 
für 1 Kilometer 


Ver- 


Betriebsjahr. 


vo ap 

a 8 
] F brauch E 3 EE 
Arbeits- aus- N 3 | be trag 
lohn |schliefs- E E 

lich E 3 

Bettung | 2, 
fl. kr. | fl. kr. i8. kr. fl. kr. 
1884 | 319,07 320,94 | 266,47 269,67 
1885 | 317,31 - 824,54 | 329,52 | 10,99 340,51 
1886 | 212.53 254,06 | 243,91 | 11,05 270,70 
1887 | 157,15 160,32 | 189,21 | 7,66 209,25 
1888 | 213,74 222,34 | 240,86 | 12,73 253,59 
1889 | 189,19 | 22,05 211,24 | 177,60 | 30,21 207,81 
1890 | 119,96 [17,42 | — | 187,88 | 136,74 | 50,21 186,95 
1891 | 91,05 | 5,70 | — | 96,75 | 134,78 | 180,11 264.89 
1892 | 107,30 (13,18 | — | 120,48 | 139.91 | 195,97 335,88 
1893 | 107,06 | 14,69 | — | 121,75 | 107,76 | 219,52 327,28 
1894 | 113,52 |13,50 | — | 127,02 | 110,73 | 206,74 317,47 
1895 | 181,25 | 4,61 | — | 186,46 | 109,79 | 79,49 189,28 
1896 | 146,97 | 13,72 | — | 160,69 | 120,22 | 237,04 357,26 
1897 | 218,25 | 7,73 | — | 220,98 | 112,79 | 263,28 376,07 
Summe |2489,95 [140,71 [34,29 |2664,95 |2420,29 |1458,20 |28,12]8906,61 


Im Ä 
Mittel 177,85 
für 

1 Jahr 
Bis Ende 1897 über das Gleis gerollte Last: 

Gleis mit Eisenschwellen 85,25 Millionen Tonnen in 155 537 
Ziigen 

Gleis mit Holzschwellen 85,09 > > 
Zügen. | 


10,05 | 2,45 | 190,35 | 172,88 | 104,15 | 2,01] 279,04. 


in 155 408 
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zichung scheint es mir von Werth, auch auf die Erfolge mit 
.Heindl's Oberbau hinzuweisen, über die Ast einige Angaben 
zur Verfúgung stellt. Bekanntlich hat die Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn im Jahre 1883 eine Strecke von 2 km Länge mit 
eisernem Oberbau, Bauart Heindl, und cine 5,6 km lange 
Strecke mit getränkten Eichenschwellen unter gleichen Ver- 
hältnissen und Einwirkungen verlegt. Bis zu Ende des Jahres 
1897 verkehrten auf dem Gleise mit Holzschwellen 155537 
Züge, durchschnittlich 11110 Züge im Jahre, mit 85,25 Milli- 
‚onen Tonnen, auf dem Gleise mit Eisenschwellen 155 408 Züge, 
durchschnittlich 11000 Züge im Jahre, mit 85,09 Millionen 
Tonnen. Laut Zusammenstellung II betrugen die mittleren 
Unterhaltungskosten für ein Jahr und 1km für den Oberbau 
mit Holzschwellen 279,04 fl., für den Oberbau mit Eisenschwellen 
aber 190,35 fl., also um 31,8 °/, weniger. Dabei befindet sich 
jedoch das ganz eiserne Gleis noch in tadellosem Zustande, eine 
schädliche Abnutzung ist nirgends zu bemerken. Ast hebt 
‚namentlich hervor, dafs die in die Schwellen gestanzten Löcher sich 
in Form und Mafs unversehrt und scharfkantig erhalten haben. 


Wenn man den Tagelohn bei der Nordbahn, der Wirklich- 
keit entsprechend, mit durchschnittlich 1 fl. annimmt, so dafs 
die in der Uebersicht angegebenen Beträge zugleich die für 
die Erhaltung aufgewandten Tagschichten angeben, so könnte 
man mit Rücksicht auf den Jahresverkehr auf der Nordbalın 
von rund 10,000 Zügen die Uebersichten Renson’s und Ast’s 
in Vergleich stellen. Hierbei zeigt sich aber, dafs die Erhal- 
tung des Oberbaues und namentlich desjenigen mit Holzschwellen 
auf den belgischen Bahnen einen ganz aufsergewöhnlich geringen 
Aufwand erforderte. Für diese auffällige Erscheinung ist aus 
Renson’s Arbeit kein aufklärender Anhaltspunkt zu gewinnen. 
Der Vergleich ist also nicht zulässig; er kann sich lediglich 
auf die Thatsache beziehen, dafs das Verhältnis der Erhaltungs- 
kosten des ganz eisernen Oberbaues zu denen des Holzschwellen- 
Oberbaues auf der Nordbalın weitaus kleiner ist, als auf den 
belgischen Bahnen. Dieser Umstand spricht sehr entschieden 
für die vortreffliche Gesammt- und Einzelanordnung des Ober- 
bauces von Heindl. 


Ueber die Eigenbewegungen und die zulässige Geschwindigkeit der Lokomotiven. 


Von v, Borries, Regierungs- und Baurath zu Hannover. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 


In meinem Aufsatze »Ueber die Beanspruchung der Gleise 
durch die Lokomotiven«*) habe ich gezeigt, durch welche Mittel 
diese Beanspruchung auf ein möglichst geringes Mals herab- 
gesetzt und ein ruhiger und sicherer Lauf der Lokomotiven im 
geraden und krummen Gleisen erzielt werden kann. 

Im folgenden gestatte ich mir, den Gegenstand bezüglich 
der Eigenbewegungen der Lokomotiven und deren Wirkungen 
weiter auszuführen, um hierdurch zu richtigeren Bestimmungen 
für die zulässigen Fahrgeschwindigkeiten zu gelangen, als die 
heutigen Vorschriften enthalten, Eine gründliche Klarstellung 
dieser Eigenbewegungen und ihrer Wirkungen erscheint auch 
deswegen erwünscht, weil gerade hierüber noch vielfach An- 
sichten herrschen, welche mit anerkannten Sätzen der Mechanik 
nicht immer übereinstimmen und die richtige Beurtheilung 
hindern, 

Bei den Eigenbewegungen der Lokomotiven mufs man strenge 
unterscheiden diejenigen, welche durch die nicht ausgeglichenen 
Gewichtsmassen des Triebwerkes hervorgerufen werden und die- 
jenigen, welche aus den Unregelmälsigkeiten des Laufes im 
Gleise entstehen. Erstere hat Redtenbacher »störende Be- 
wegungen« genannt. Sie entstehen aus dem Kurbeltriebwerke 
durch den wechselnden Druck der Kreuzköpfe gegen ihre 
Führungen und durch die wagerechte Bewegung der Dampf- 
kolben nebst Stangen, Kreuzköpfen und Zubehör. 


DasSchwanken. Der senkrechte Druck der Kreuzköpfe 
gegen ihre Führungen wechselt auf jeder Seite der Lokomotive 
zweimal bei jeder Triebradumdrehung von Q bis zum grölsten 


*) Organ 1896, S. 280. 


Lokomotivkérpers auf seinen Tragfedern. 
aufsen liegenden Zylindern und innerhalb der Räder liegenden 
Rahmen und Federn, wo die Hebelarme der Kräfte am grölsten, 


18 bis 21 auf Tafel XX. 


Werthe und erreicht letztern abwechselnd rechts und links. Er 


bewirkt also unter geeigneten Umständen Drehungen der Loko- 


motive um ihre Längsaxe, seitliches Schwanken, und zwar zwei- 
maliges Hin- und Herschwanken bei jeder Tricbradumdrehung. 


Bemerkbar wird diese Bewegung nur durch Anhäufung der 
Schwingungen dann, wenn die Umdrehungszcit der Triebráder 


doppelt so grofs ist, als die betreffende Schwingungsdauer des 
Bei Lokomotiven mit 


die Widerstände am geringsten, dic Umstände also am un- 
günstigsten sind, treten solche Anhäufungen bei etwa 1 Um- 
drehung der Triebräder in 1 Sekunde, also bei so geringen 
Geschwindigkeiten und in so mälsiger Stärke auf, dals sie für 
die Sicherheit der Fahrt nicht in Betracht kommen. Bei Loko- 
motiven mit innenliegenden Zylindern sind diese Schwankungen 
überhaupt nicht bemerkbar. 

Beider Beurtheilung derjenigen Bewegungen, 
welche die nicht ausgeglichenen Gewichtsmassen 
der Dampfkolben u. s. w. hervorrufen, kommt der Lehrsatz 
der Mechanik von der Erhaltung der Bewegung und Lage einer 
Massengruppe in Betracht, nach welchem Veränderungen beider 
nur durch äulsere Kräfte, nicht aber durch innere Kräfte oder 
Massenverlegungen bewirkt werden können. Innere Bewegungen 
müssen also innerhalb der Gruppe durch andere entgegengesetzte 
Bewegungen ausgeglichen werden. 

Bei den Lokomotiven werden die drehend bewegten Trieb- 
werksmassen stets vollständig, die wagerecht hin- und her- 
bewegten zum Theile durch Gegengewichte in den Triebrädern 


D 


ausgeglichen, Die Lokomotive kann daher als eine Base 
betrachtet werden, in welcher die nicht ausgeglichenen Trieb- 
werksgewichte wn wagerecht hin- und herbewegt werden, Diesen 
Bewogungen entgegen mülste der übrige Lokomotivkörper, wenn 
cr frei beweglich wäre, solche Bewegungen ausführen, durch 
welche Erstere wieder aufgehoben werden, damit die Gesammt- 
lage erhalten bleibt. Da die Kurbeln auf beiden Seiten unter 
90° zu einander stehen, so finden die gröfsten Verlegungen der 
Tricbwerksmassen beim Ucbergange der Kurbeln aus den 
Stellungen unter 45° zur wagerechten in die enteegongesotzten 
statt. 

Das Zucken. Beim Ucbergange aus der Kurbelstellung I 
(Abb. 18, Taf. XX) in dio entgegengesetzte II werden die wn 
Massen beider Seiten um rund 0,7 des Kolbenhubes h von 
vorne nach hinten verlegt. Der übrige Lokomotivkörper vom 
Gewichte G mufs also cine Bewegung 
GL 1) a ok 7 E 

G 
nach vorwärts machen, damit der Gesammtschwerpunkt nicht 
verlegt wird. Bei der nächsten halben Radumdrehung finden 
die umgekehrten Bewegungen statt. Der Lokomotivkörper wird 
also bei jeder Tricbradumdrehung einmal um z vor- und rück- 
wärts bewegt, was man »Zucken« nennt. 
durch äulsere Widerstände nur wenig beschränkt, da die Loko- 
motive in der Längsrichtung während des Laufes ziemlich frei 
beweglich ist. 

Bei der 2/, gekuppelten Verbund- Schnellzug - Tokonatiye 


ne 
d Merem 


-0,7 h 


Das Zucken wird 


der Preufsischen Staatsbahnen sind nur 16% der wagerecht 


bewegten Massen beider Seiten von 540 kg ausgeglichen; es ist 
also 2 wn == 0,84 . 540 == 450 kg, G einschlielslich des straff 
gekuppelten Tenders = rund 80000 kg, h == 600 mm also 
zs 2,4 "mM, Diese Bewegung ist bei der laufenden Lokomotive 
zwar wahrnehmbar aber unschädlich. Ist aber der Tender nicht 


straff gekuppelt, so wird z = 3,8 "M, und es tritt, wenn die 


Umdrchungsgesehwindigkeit der Triebräder mit der Schwingungs-. 


Tenders an seiner Druckfeder annähernd überein- 
stimmt, besonders bei Leerlauf ein Rucken der Lokomotive an 
der Tenderkuppelung ein, welches sehr merkbar werden kann 
und auf die Dauer zerstörend wirkt. Der Tender muls also 
um so straffer gekuppelt scin, je weniger die w Massen aus- 
geglichen sind, 


dauer des 


Bei den 2/, und */, gekuppelten Schnellzuglokomotiven der. 


österreichischen Staatsbahnen,*) sind nur 10% der w-Massen 
ausgeglichen worden, ohne erhebliches Zucken hervorzurufen. 

In Nord-Amerika gilt die Regel,**) dafs der 400. Theil 
des Lokomotivgewichtes ohne Tender an wagerocht bewegten 
Massen jeder Seite unausgeglichen bleibt. Es ist also zu setzen 


A 


4 
also 
400 


Wi) == 
0,7 h 

200 

und für h= 610, zs HL mm, bei straffgekuppeltem Tender 

mit 0,6 des Gewichtes der Lokomotive 4 = 1,3 "m, 


gleich geht dort also weiter, 


Gl. 2) 


*) Organ 1896, RH 282; 1898, 5. 222, 
+) Tailroad-Gazette 1897, H. 427, 


Der Aus- 
als bei der hiesigen Lokomotive. 


B Ce zweckmäfsig ună leicht gebautem Trieb: 
werke ist’ hiernach das Zucken auch d ann on, 


schädlich, wenn nur ein kleiner Theil der age, 
recht 
Gegengewichte ausgeglichen ist, 


bewegten Triebwerksm asson durch. o 

Das Drehen, Bei dem Uebergange aus der Koral. S 
stellung III in die entgegengesetzte IV (Abb. 19, Taf. XX) wird 
die rechtsseitige Gewichtsmasse- wn um 0,7 h von hinten nach 


vorne, die linksseitige ebenso von: vorne nach hinten verlegt. 


Beide sind im Abstande 2a in entgegengesetzter Richtung, also 
entsprechend einem Momento 2. wn. 0,7h. 2a verrückt worden, 
wodurch eine ausgleichende Rechtsdrehung des Lokomotivkörpers 
um seine senkrechte Schwerpunksachse hervorgerufen wird. 

Um die Grifse dieser Drehung zu ermitteln, denkt man 
sich das Lokomotivgewicht G, am Ende des entsprechenden. 
Trägheitshebelarmes t angebracht. Dann ist die zu jenem Aus- 
Bene nöthige Verlegung von G, an diesem Punkte 
2,8.wn.h.a | 
FG, SE 

In G, darf zunächst das Gewicht der Achssätze nicht ein- 
gerechnet werden, da die Achslager auf den Schenkeln seitlich 
Spielraum haben und der übrige Lokomotivkörper innerhalb 
dieser Spielräume fast frei beweglich ist, auch die vielfach grolse 
seitliche Nachgiebigkeit der Hauptrahmen noch weitere Be- 
wegungen gestattet. 

Für die bereits bezeichnete habana der 
preufsischen Staatsbahnen ist hiernach etwa zu setzen G; = 
41000 kg, a == 1020 mm, Die Länge t des Trigheitshebelarmes:: 
wurde für diese Lokomotive zu rund 2400 mm ermittelt, ent- 
sprechend 0,33 der Kesselliinge einschliefslich der Rauchkammer 
und 0,26 der Hauptrahmenlänge. Nach diesen Verhältniszahlen 
wird man t auch für andere Lokomotiven abschätzen können. 


L 8). re 


Hiernach ergábe sich x, = 3,8™™" und der sichtbare Ausschlag 


3,8 
a 37096 — 
Fur die DI gokappelte E OA der preulsi- 
schen Staatsbahnen, bei welcher die Hälfte der w-Massen von 
je 180 kg Gewicht ausgeglichen, also wn = 90kg, ferner h= 
560 an, a= 990mm, G, =-30000.kg, t=rd. 2150 um ist, 
ergiebt sich x, = 2, 1 mm und x = B0 mm, 


am Rahmenende x= = rund 7,5 mm, 


Nach der amerikanischen Regel wh = würde sich 


c 
400 


| für G, = 0,80 G ergeben: x, == 0,0088 det und für die be- 


zeichnete Schnellzug-Lokomotive x = 2,2, x = 4,4 mm, 
 Achnliche Schwingungsgröfsen von 3 bis Bum ergeben sich 


für die meisten Lokomotiven mit aufsen liegenden Zylindern, 


Sie werden aber nur bei den dreiachsigen Lokomotiven mit 
kurzen Achsständen deutlich wahrnehmbar, bei welchen die seit- 


lichen Spielräume an den Achslagern und die Nachgiebigkeit 


der Rahmen genügen, um Winkeldrehungen von etwa 0,5 bis 
0,75 der berechneten zu gestatten.: Bei vierachsigen Loko- 
motiven mit langem Radstande lassen die geringen seitlichen 


_ Spielräume der weit auseinander gelagerten Endachsen und die 


meistens grolse seitliche Steifigkeit der Rahmen so geringe 
Drehbewegungen zu, dals sio nur bei wn Uebrigen sehr ruhigen 


if? 


Laufe "der Lokomotiven für kurze Zeiträume wahrnehmbar. | 
werden, Dies gilt auch, wenn nur ein kleiner Theil der wage- 


recht bewegten Triebwerksmassen ausgeglichen ist, wie die mehr- 
jährige Beobachtung der genannten Lokomotiven gezeigt hat. 

Der zur Unterdrückung der Drehbewegung nöthige Wider- 
stand, der seitliche Druck gegen die Achsschenkelbunde, fällt 
um so kleiner aus, je grólser sein Hebelarm, der Abstand der 
der Endachsen, oder derjenige von der Hinterachse bis zum 
Drehzapfen des Drehgestelles, je grölser also der Achsstand ist. 
Die Stärke der Drehbewegung, also der nicht ausgeglichene 
Theil der w-Massen darf daher, ohne jene Widerstände zu grols 
werden zu lassen, um so grölser sein, je gréfser der Achsstand 
ist. Während man daher bei den dreiachsigen Lokomotiven 
älterer Bauart mit kurzem Achsstande erfahrungsmälsig etwa 
50 DL der wagerecht bowegten Massen ausgleichen muls, um 
die Drehbewegung genügend zu beschränken, genügen bei der 
Schnellzug-Lokomotive mit 7,4” Achsstand und Drehgestell schon 
16°/ Es kann also ein um so grölserer Theil der 
wagerecht bewegten Triebwerksmassen unaus- 
geglichen bleiben, je gröfser der Achsstand ist. 

Allgemein sind die durch die nicht ausge- 
glichenen Triebwerksmassen hervorgerufenen Zuck- 
und Drehbewegungen der Lokomotiven in sich selbst 
begrenzt und auch bei aulsenliegenden Dampf- 
zylindern und angemessenem Ausgleiche so gering, 
dafs siealsunschädlich angesehen werden können. 

Diese Selbstbegrenzung der Drehbewegungen auf ein geringes 
Mals unterscheidet sie grundsätzlich von der ähnlichen Schlinger- 
bewegung, welche durch den Lauf entsteht und nur durch die 
seitlichen Spielräum® der. Spurkränze im Gleise begrenzt wird. 
Beide werden leider vielfach verwechselt, woraus man wieder 
erkennt, wie schwierig die Anwendung mechanischer Grund- 
gesetze auf wirkliche Vorgänge ist. Um die kleinen Zuck- und 
Drehbewegungen beobachten zu können, muls man die Trieb- 
radumdrehungen mitzählen und alle Schwingungen aufser Acht 
lassen, deren Dauer nicht genau mit diesen Umdrehungen 
übereinstimmt. Die Unterscheidung ist dann nicht schwierig, 
da die Schlingerbewegungen unregelmälsig und stets mit weit 
längerer Schwingungszeit, sowie grölseren Ausschlägen stattfinden, 
als die Drehbewegung, 

Wirkung der überschüssigen Fliehkräfte. 

Die Zuck- und Drehbewegungen könnten ganz aufgehoben 
werden, wenn man die w-Massen ganz ausgleichen würde. Das 
geschieht nicht, weil die Fliehkraft des hierfür nöthigen Theiles 
der Gegengewichte den Druck der Triebräder auf die Schienen 
zu ungünstig beeinflussen würde, Ist wa der ausgeglichene 
Theil dieser Massen, so .ist nach Abb. 20 Taf, XX das Gewicht 
des hierfür in den Triebrädern derselben Seite im Abstande b 
von der Längsmitte anzubringenden Gegengewichtes 


l CE 
GLA) ee HIE +5 


und ibre Fliehkraft bei n Umdrehungen in 1 Sek. 


C=0,102.g. + wa (n. 22), oder annähernd 


D > > G ENS ae 
Gl. 5). . C= 2.wa.h, n? VE) de e 


n = D zugelassen. 


Der senkrechte Antheil dieser Kraft verringert oder ver- 
mehrt den Druck der Triebräder auf die Schienen, wenn 
sich das Gegengewicht in der obern oder untern Hälfte seiner 
Drehung befindet. Die Ent- und ‚Belastung der Räder durch 
diese Kraft erreicht daher den berechneten vollen Werth, wenn 
sich das Gegengewicht im höchsten und tiefsten Punkte beftndct. 

Der Werth der Wurzel ergiebt sich für aufsen liegende 
Dampfzylinder bei a= 1000 b=750"* zu 1,2, für innen- 
liegende Zylinder bei a:=250, b=750"" zu 0,75. Man 
kann also setzen C=wa.h.n?. 2,4 (bezw. 1,5). 

Bei der als Bespiel angenommenen Lokomotive ist wa = 
0,16 . 270 = 43 kg, und bei 90 km/St. Fahrgeschwindigkeit 
n= 4, also C etwa gleich 1000 kg oder 6,6°/, der Tricbradlast 
von 15200 kg jeder Seite. Wären die Gegengewichte für wa 
nicht gleichmälsig auf beide Räder vertheilt, sondern nur an je 
einem Triebrade angebracht, so würde die Belastungsänderung 
auf 13,2 °/, steigen. Hätte die Lokomotive innenlicgende Zy- 
linder, so wäre C == 620 kg, oder rund 4°/, der ‘Tricbradlast. 


Iın Allgemeinen wird man indes besser thun, bei den vier- und 


mehrachsigen Schnellzug - Lokomotiven mindestens 20°/, der 
w-Massen auszugleichen, um die Bewegungen mehr zu beschränken, 


. Die Veränderungen der Triebradlast betragen dann für n = 4 


etwa 8,5 und 5 °J). 

Erheblich gröfser werden die Lastveränderungen bei drei- 
achsigen Lokomotiven mit kurzem Achsstande, welche verhältnis- 
mälsig schwerere Gegengewichte bei kleineren Triebrädern er- 
fordern. Bei der ?/, gekuppelten Personenzug-Lokomotive der 
preufsischen Staatsbahnen wiegen die auszugleichenden Massen 
auf jeder Seite etwa 180 kg. Bei Ausgleich der Hälfte, wa = 
90 kg, ergiebt sich dann für 90 km/St. Geschwindigkeit n = 4,6, 
C = 2400 kg oder fast 20°/, der Radbelastung. 

Noch ungünstiger wirken schwere Triebwerkstheile, wie sie 
namentlich die amerikanischen Verbund-Lokomotiven der Bauart 
Vauclain haben. Bei einer ?/, gekuppelten Lokomotive dieser 
Art von 48t Gewicht wiegen die möglichst leicht ausgelührten 
wagerecht bewegten Theile auf jeder Seite rund 420 kg, wovon 
nach der amerikanischen Regel nur KEN = 120 kg nicht aus- 
geglichen bleiben, also wa = 300 kg auszugleichen sein würden. 
Für h = 0,610™ und ns 4 ergiebt sich C = 7000 kg oder 
46°], der Tricbradlast von 15 t jeder Seite. 

Boi Vierzylinder-Lokomotiven mit entgegengesetzt gerichteten 
Kurbelpaaren entsteht trotz der Gewichtsunterschiede der Hoch- 
und Niederdruckkolben kein merkliches Zucken. Die Wirkung 
auf Drehbewegung ist aber stärker, als bei zwei Innenzylindern, 
da die Gewichte der vier Triebwerke und die Abstände je 
zweier Zylindermitten gréfser ausfallen, Sic stellt sich schätzungs- 
weise auf die Hälfte derjenigen bei Aufsenzylindern und erfordert 
daher einen Ausgleich von mindestens 10°/, der w-Massen bei 
langem Achsstande. Die Radlastveränderung wird dann für 
n= 4 nicht über 4,5 betragen. 

Im $ 108 der »T'echnischen Vereinbarungen« und in dem 
gleichlautenden § 37 der »Normen« für dic deutschen llaupt- 
bahnen sind für ungekuppelte und mit zwei Achsen gekuppelte 
Lokomotiven neuerdings 300 Umdrchungen in der Minute, also 
Dic Belastungsveränderungen, welche hierfür 
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und für n=4 bei den verschiedenen Lokomotivgattungen auf- 
treten, beziehungsweise bei zweckmälsiger Ausführung eingehalten 
werden können, sind nachstehend zusammengestellt. 


AA nn ee i A A A a e a 


Aus- 
geglichener 
Theil der 
wagerecht be- 
wegten Trieb- 
werks- 


Veränderungen der Trieb- 
radbelastung durch die 
Fliehkraft der Gegenge- 
wichte in 0/0. 


Bauart 
der Lokomotive. 


gewichte Op, oe 

2 Aulsenzylinder und langer 

Achsstand 8,0 13,6 
2 Innenzylinder und ies 

Achsstand 5 8 
4 Zylinder und ns che: 

stand 4,5 7 
2 Aufsenzylinder und kürzer 

Achsstand | 15 24 
4 Aufsenzylinder, Pat | 

¡A To | 46 74 


Die Zusammenstellung zeigt, dafs die Belastungsveránde- 
rungen bei den verschiedenen Bauarten der Lokomotiven sehr 
verschieden ausfallen, und dafs die jetzige Fassung der ge- 
nannten Vorschriften zur Fernhaltung schädlicher Wirkungen 
keineswegs ausreicht. Denn mehr als 15 bis 20°), Lastver- 
änderung dürfte kaum zulässig sein, wenigstens nicht bei dem 
in Deutschland üblichen Oberbau. 

Bei mit drei Achsen gekuppelten Lokomotiven lassen die 
genannten Bestimmungen nur 250 Umdrehungen in der Minute, 
also n == 4,2 zu, obgleich hier die Gewichte wa auf drei Räder 
an jeder Seite vertheilt werden können. Nun fallen zwar die 
Ausgleichgewichte in Folge grölsern Kolbenhubes und Zylinder- 
Durchmessers meistens etwas grölser aus als bei zwei gekuppelten 
Achsen, aber niemals 1*/, mal so grofs, sodafs die Veränderungen 
der Radlasten bei drei gekuppelten Achsen jedenfalls geringer 
sind, als bei zweien. Für diese und alle noch weiter ge- 
kuppelten Lokomotiven würden daher ebenfalls 300 Umdrehungen 
zugelassen werden können. 
| Wie cs scheint, hat man die Beschränkung der Umdrehungs- 
zahl bei den drei- und mehrfach gekuppelten Lokomotiven ein- 


geführt, um ihre Fahrgeschwindigkeiten überhaupt auf diejenigen 


zu beschränken, welche in Folge der kurzen Achsstände der 
älteren Lokomotiven dieser Gattungen eingehalten werden mufsten, 
um das Schlingern zu vermeiden. Bei den ältern Lokomotiven 
mit kurzem Achsstande stimmt nämlich die des Schlingerns 
wegen zulässige Fahrgeschwindigkeit mit den zugelassenen Um- 
drehungszahlen, 250 und 180 vielfach überein, 

Die neueren drei- und vierfach gekuppelten O 
mit langem Achsstande laufen dagegen ohne Nachtheil mit 
grölseren Umdrehungszahlen, z. B. werden die im Organ 1897. 
S. 203 beschriebenen */, gekuppelten Lokomotiven der öster- 
reichischen Staatsbahnen zur Beférderung der Schnellziige auf 
der Arlberg- und anderen Bergbahnen benutzt, wobei sie bis 
zu 240 Umdrehungen in der Sekunde machen miissen. Die 
neueren 3/, gekuppelten Lokomotiven mit Rädern von etwa 
1600 wm Durchmesser laufen überall mit Geschwindigkeiten bis 
90 km/St., wobei sie 300 Umdrehungen machen. 

Auch lassen die bezeichneten Bestimmungen für Lokomo- 
tiven, bei denen ruhiger Gang sicher gestellt ist, ausnahmsweise 
gröfsere Umdrehungszahlen zu, was nicht zu billigen sein würde, 
wenn diese an sich selber zu Unzuträglichkeiten führten. 

Bei der Festsetzung dieser Bestimmungen scheint die bereits 
als irrig nachgewiesene Auffassung mitgewirkt zu haben, dafs das 
Schlingern durch die nicht ausgeglichenen, wagerecht bewegten 
Triebwerksmassen hervorgerufen ‚werde. 

Es würde hiernach zweckmáfsig sein, die zu- 
lässige Umdrehungszahl der Triebräder einer 
Lokomotive lediglich durch die Verinderlich-. 
keit der Triebradbelastungen zu begrenzen und 
diese auf etwa 15°/, der Radbelasfung und 1000 kg 
zu beschränken. 

Hierdurch würden die besseren Bauarten der Lokomotiven 
mit Innenzylindern, Vierzylindern und langem Achsstande für 
grolse Geschwindigkeiten zu vorzugsweiser Verwendung gelangen, 
diejenigen mit Aufsenzylindern aber auf die für sie geeignete 
Umdrehungszahl n == 4, 240 Umdrehungen in der Minute, 
beschränkt werden. Vor allem würde aber volle Sicherheit gegen 
die nachtheiligen Wirkungen der überschüssigen Fliehkraft ge- 
wonnen werden. 

(Schluís folgt.) 


Ueber die Vorgänge unter der Schwelle eines Eisenbahngleises. 


Von E, Schubert, Eisenbahndirektor zu Sorau. 


Vortrag, gehalten im Vereine für Eisenbahnkunde zu Berlin am 14. März 1899, 


Hierzu Zeichnungen auf Tafel XXI und Lichtbilder Abb. 1 bis 13 auf Tafel XXL. 


In den Jahren 1887 bis 1889 habe ich durch eine längere 
Reihe von Versuchen, deren Ergebnisse unter der Ueberschrift 
»Die Ausbildungen des Planums« in der Zeitschrift für Bauwesen 
1889 und 1891 veröffentlicht sind,*) ermittelt, dals bei einem 
Eisenbahngleise, dessen Unterbau aus Thon besteht, auch unter 


*) Organ 1891, 8. 195. 


den ungúnstigsten Verháltnissen ein Aufquellen des Thones 
zwischen den Schwellen nicht. mehr eintreten wird; wenn man 
die Höhe der Bettung b unter Schwellenunterkante um 0,20 = 
gröfser macht, als das Lichtmals a zwischen den Schwellen, 
b==a-+0,20", Der ganze Hergang der derzeitigen Versuche 
führte dazu, an Stelle der allgemein gebräuchlichen Einschnitts- 


| und Damm-Querschnitte bei Thonboden solche besonderer Form 
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Yorzuschlagen; deren Sotile bei Verwendung von Querschwellen 
von 2,70% Länge und 3,5” Gleisabstand bei zweigleisigen 
Strecken, bis 1,0™ unter Bahnkrone, d. h. unter S. U., hinab- 
geführt war. Auf die Sohle der Einschnitte sollte ein 0,3 bis 
0,4” weites, oben durchlóchertes Thon- oder Cementrohr gelegt 
werden, durch welches eine vollkommen sichere und stets 
frostfreie Entwässerung des ganzen Erd- und Bettungskörpers 
geschaffen werden würde (Abb. 2 und 3 Taf. XXI). Diese 
Rohrleitung kann mit entsprechendem Gefälle nach den Enden 
des Einschnittes geführt, hier aus dem anstolsenden Damme 
heraus und in den Bahngraben geleitet werden. Will man an 
der alten Form des Einschnittes festhalten, so müssen die 
Bahngräben mindestens 1,20" tief geführt werden, um die 
1,0™ hohe Bettung dahin entwässern zu können. Die Breite 
des Einschnittes wird dann freilich etwa 4,0" grölser, auch 
wird mehr Bettung gebraucht (Abb. 4 und 5 Taf. XXT). Man 
hat mir mehrfach eingewendet, dafs diese Höhenabmessungen 
für die Unterbettung zu hoch seien, hat meinen Versuchen auch 
vorgeworfen, dals sie nur in kleinem Mafsstabe angestellt der 
Wirklichkeit nicht entsprächen. Ersteres habe ich zugegeben bei 
einem Thone, der mit Steinen durchsetzt ist; dals sich jedoch 
die Vorgänge unter dem Gleise bei dichtem und reinem Thone, 
wie ihn die Läusitz in grolser Ausdehnung enthält, genau so 
entwickeln, wie es in meinem Versuchskasten geschehen ist, 
dafür den Beweis zu liefern, bin ich heute in der Lage. 

In Abb. 6 bis 11 Taf. XXI sind der Reihe nach die einzelnen 
Stufen der derzeitigen Versuche mit Querschwellen wieder ge- 
geben und zwar stellen die Abb. 6 bis 8 Taf. XXI die Versuche 
mit Bettung aus grobem Kiese, die in Abb. 9 bis 11 Taf. XXI 
diejenigen mit Sandbettung dar. Mit diesen Versuchsbildern 
bitte ich nun die in Abb. 1 bis 3 Taf. XXII nach photographischen 
Aufnahmen aus der Wirklichkeit dargestellten Längenschnitte 
zu vergleichen, welcher der am 1. September 1896 eröffneten 
Nebenbahn Sorau-Benau entnommen sind. Die Schwellen waren 
beim Vorstrecken des Gleises dieser Eisenbahnlinie ohne Unter- 
bettung unmittelbar auf den Unterbau gelegt, ein Verfahren, 
das in dem Bestreben rasch und billig zu bauen in neuerer 
Zeit leider fast allgemein angewendet wird, Diese Bauweise 
hat aber den grolsen Nachtheil, dafs das Gleis später selten so 
weit angehoben und suweit mit Bettung versehen wird, wie die 
»Normen« vorschreiben, Hämlich 0,20" hoch. Die Folge davon 
ist, dals bei Thon als Untergrund sehr bald Einsenkungen unter 
den Schwellen entstehen, der Thon zwischen den Schwellen, 
sowie auch an den Kopfenden in die Höhe steigt, so dafs jede 
Schwelle über oder in einem Troge liegt, der sich bei nasser 


Witterung sehr rasch vergrölsert. Abb. 1 Taf. XXII zeigt einen 


Längenschnitt eines etwa 0,6 " hohen, aus blauweilsem Thone 
geschütteten Auftrages, der am 22. Februar 1898, mithin etwa 
1!/, Jahre nach der Inbetriebnahme der Bahn aufgenommen 
wurde. Die Einsenkungen unter der Schwelle sind 0,10 bis 
0,15 m tief. Am 4. Juni desselben Jahres wurde eine zweite 
in Abb. 2 Taf. XXII dargestellte Aufnahme bewirkt, welche recht 
deutlich das weitere Fortschreiten der Umbildung der Tragfläche 
erkennen läfst. Noch deutlicher kommt dieses in dem am 
10. März 1899 an: derselben Stelle aufgenommenen Längen- 
schnitte zur Geltung, da die Mulden bereits Tiefen bis 0,35 ™ 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVI. Band. 6. Heft, 1899, 
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erreicht haben (Abb. 3 Taf. XXI). Die Uebereinstimmung dieser 
Muldenbildungen mit den Linien 1 bis 3 der Abb. 1 der Ver- 
suchsreihe Taf. XXI ist wohl nicht zu verkennen. 

Der Liebenswürdigkeit des Herrn Collegen Schweitzer, 
Directors der Lausitzer Eisenbahn, verdanke ich die Aufnahme 
zweier Längenschnitte der seit etwa 1*/, Jahren im Betriebe 
befindlichen Nebenbahn von Teuplitz nach Sommerfeld, welche 
beide den Thonausschnitten in km 41,3 + 50 und 41,6 + 50 
entnommen sind. Der Bettung hatte man beim Bau mit Rück- 
sicht auf den vorhandenen Thon bereits eine Höhe von 0,50% 
bis 0,6 ™ gegeben, mithin 0,30 bis 0,40" mehr, als die »Normen« 
vorschreiben, doch hatte diese Höhe nicht genügt, um das Auf- 
quellen des Thones zu verhindern, denn, wie aus den Abb. 4 u. 5 
Taf. XXII zu ersehen ist, sind zwischen sämmtlichen dargestellten, 
etwa 0,80 '" von einander abliegenden Schwellen, Thonrippen 
von mehr oder weniger unregelmälsiger Form in der aus Sand be- 
stehenden Bettung in die Höhe gequollen. Eine Uebereinstimmung 
auch dieser der Wirklichkeit entnommenen Umbildungen mit 
denen der Abb. 9 u. 10 Taf. XXI, welche ich 1889 auf dem 
Versuchswege fand, ist wohl ebenfalls unverkennbar. 

Die »Normen« und die »Technischen Vereinbarungen« 
schreiben vor, dafs die Bettung eine Höhe von mindestens 0,20% 
haben uud gehörig entwässert sein soll. Dieses Mals pflegt von 
den Baubeamten meistens als Hócifitwerth angesehen zu werden 
und zwar ohne Rücksicht darauf, aus welchem Erdreiche der 
Untergrund besteht. Da nun ferner die Unterbettung nicht 
mehr, wie es früher üblich war, bis Schwellenunterkante her- 
gestellt wird, ehe man mit dem Vorstrecken des Gleises beginnt, 
so werden meistens die Trogbildungen unter den Schwellen gleich 
von vornherein eingeleitet. Auf diese Weise erklärt es sich, 
wie nach der verhältnismälsig kurzen Betriebszeit schon solche 
Aufquellungen eintreten konnten, wie die Lichtbilder sie zeigen. 
Dals die Gleisunterhaltungskosten an solchen Stellen um das 
5 ja 10fache grölser werden können, als die Kosten, welche 
eine vorherige Ausgrabung des Thones und Herstellung der 
Bettung in 0,8 — 1,0" Höhe bedingt haben würde, bedarf. 
wohl keines Beweises, wenn man berücksichtigt, dals zur Her- 
stellung einer festen Lage des Gleises das Ausgraben des Thones 
nachträglich doch noch geschehen muls. Bedeutend umfang- 
reicher und bedenklicher werden aber solche Umbildungen, wenn 
man, wie es in den letzten Jahren häufiger geschehen ist, alten 
Hilf’schen und H aarmann’schen Langschwellen-Oberbau über 
den Thon legt. 

Es dúrfte sich deshalb empfehlen, die Bestimmung im § 4,2 
der »Normen« dahin zu ergänzen, dals bei Thon-Untergrund 
oder Quellsand in Einschnitten, wie auf Dimmen, die Héhe der 
Unterbettung mindestens gleich dem um 0,20™ vermehrten 
grölsten im Gleise vorkommenden Schwellenabstande zu nehmen 
ist. Bis 0,15" unter Schwellenunterkante kann die Bettung 
aus Sand oder sonstigen durchlässigen Bodenarten bestehen. 

Ueber Versuche, welche mit Thonuntergrund unter Ver- 
wendung verschiedener Bettungsstoffe, wie Sand, Kies, Stein- 
schlag und Packlagen ausgeführt sind, ist bereits im Organe 
1897 Seite 117 ausführlich berichtet. Deren Endergebnis wurde, 
wie folgt, zusammengefalst : 

Die günstigste Druckvertheilung auf den Unterbau wird 
18 
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erreicht bei cincr Unterbettung aus Steinschlag, ohne oder mit 
Packlage. Letztere ist bei nachgiebigem Untergrunde jedoch 
nicht geeignet, da die Steine in diesen eindringen, der nach- 
giebige Boden auch zwischen ihnen in die Höhe quillt und die 
Entwässerung der Sohle dadurch unmöglich gemacht wird. 

Ueber die Versuche, welche die Erprobung der Güte des 
Stopfmittels zum Zwecke hatten, ist ebenfalls bereits im Organ 
1897, 5. 119 berichtet. Seit jener Zeit sind noch einige andere 
Gesteinsarten untersucht. Die folgende Zusammenstellung zeigt 
dic sämmtlichen Ergebnisse: 

Durch 1000 Stopfschlänge wurden in Staub verwandelt: 


Porphyr aus Nourode, Glatz. 1,25 | 
Basalt aus Sproitz, Oberlausitz . 1,50 « 
Basalt aus Lauban, Schlesien 1,55 « 
Grauwacke aus Wildemann, Ilarz . 1,62 « 
Kohlensandstein yom Picsberge bei Bereet ; 1,78 « 
Quarzit aus Nicsky, Oberlausitz ‘ 2,33 « 
Granit vom Moltkefelsen bei Petersdorf, espiga 2,64 « 


Diorit aus Saarbrücken d 3 2,87 « 
Schlacke der Julienhütte, Öbrerächiesien Te a we. Qe AOD le 
Schlacke von den Stumm’schen Werken, Neunkirchen 3,45 « 


Granit aus den besten Brüchen bei Striegau, Schlesien 4,02 « 
Gesicbter Kies aus Sagan ; 4,54 « 
Gewöhnliche Ilochofenschlacke aus Öberschlesien 4,80 « 


Die llartgesteine sind somit dreimal so widerstandsfähig 
als Kies. Unter Berücksichtigung des flacheren Verlaufes der 
Senkungslinien bei Steinschlag gegenüber denen bei Kies hat 
dic Untersuchung ferner ergeben, dafs bei Steinschlag aus Hart- 
gestein nur 1/, bis */, des für Kies erforderlichen Bettungs- 
stoffes und nur */, des Arbeitslohnes erfordert wird. Daraus 
darf jedoch nun keineswegs gefolgert werden, dafs es unter allen 
Umständen vortheilhafter ist, Steinschlag aus llartgestein zu 
wählen, da der Preis des Gesteines, sowie die Stiirke des Ver- 
kehres auf der betreffenden Bahnlinie mit in Betracht gezogen 
werden mufs, Unter der Annahme cines Preises von 6,0 Mk. 
für Steinschlag aus bestem llartgestein, 4,00 Mk. für Gestein 
mittlerer Güte, Diorit, Quarzit, Schlacken und 2,00 für Kies 
ergiebt sich nach einer ungefähren Berechnung, dafs boi einem 
täglichen Verkehre von 2000 Achsen [und darüber Steinschlag 
aus bestem Gesteine am vortheilhaftesten ist, bei 1000 bis 2000 
Achsen täglich würde Steinschlag mittlerer Güte zu wählen sein, 


während bei noch geringerm Verkehré gesiebter Kies, sogar 
Grubenkies am Platze sein würde. Ist der Steinschlag billiger, 
so thut man selbstverständlich besser, ihn auch auf Strecken mit 
geringerem Verkehre anzuwenden, wie anderseits bei niedrigen 
Kiespreisen dieser den Steinschlag entsprechend zurückdrängen 
wird, 

Die Güte des Kieses, d. h. die Festigkeit seines Kernes 
mufs ebenfalls berücksichtigt werden, denn es ist ein grolser 
Unterschied, ob z. B. der Kies einem Sandsteingebirge ent- 
stammt, oder einem Niederschlagsgebiete, das vorwiegend Ur- 
gestein enthält. Beim Stoinschlage ist aufser der Güte des 
Gestcines die Korngröfse der einzelnen Stücke von Einfluls auf 
die feste Lagerung der Schwelle. Enthält der Steinschlag, wie 
es meist üblich ist, nur Steine von 3—7 cm Grölse, so muls 
das Gleis besonders bei Verwendung von eisernen Hohlschwellen 
erst 5 bis 6 mal gestopft werden, ehe es eine dauernd ruhige 
Lage erhält; d. h. es muls erst hinreichend Steinschlag unter 
der Schwelle zerkleinert worden sein, damit die zwischen den 
gréfseren Steinen befindlichen Lücken durch kleines Gestein 
ausgefüllt werden, ehe das Ganze dauernd tragfähig wird. 

Es empfiehlt sich daher den zu liefernden Steinschlag nicht 
zu weit auszusieben, sondern alle Stücke bis 8™" ja 6 mm 
Korngréfse dazwischen zu lassen, wie man es ähnlich beim 
Stralsenbau macht. Solcher Steinschlag pflegt meistens auch 
noch 0,5 Mk. und mehr billiger zu sein, als der mit gröberem 
Korne, der Hauptvortheil des erstern liegt aber darin, dafs 
man schon nach 2 bis 3 maligem Stopfen ein festes Gleis erhält. 
Bei meiner diesjährigen Anwesenheit in Sproitz, wo eine grolse 
Steinbrechanlage für Basalt besteht, fand ich gröfsere Halden 
vor, die der Besitzer »Grus, Basaltkies« nannte; er erklärte, 
die Masse rühre aus dem Durchwurfe vom Steinschlage her 
und habe eine Korngölse von 6 bis 33 mm, Beim Herantreten 
an die Halden fand ich einen Feinschlag, der meines Erachtens 
zum Stopfen, besonders für eiserne Schwellen, gut geeignet ist. 
Nach einem kleinen Versuche habe ich später mehr davon be- 
zogen und dabei besonders bei eisernem Langschwellen-Oberbau 
recht gute Ergebnisse erzielt. Der Preis dieses Feinschlages, von 
dem etwa 80000 cbm auf Lager waren, wurde auf 2,50 M/cbm 
angegeben; dieser Preis ist angemessen und diese Bettung kann 
emplohlen werden. 

(Schluls folgt.) 
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Ueber den Anschlufs von Blocklinien an Stellwerksanlagen mit elektrischem Fahrstrafsen- 
Verschlusse. 


Von M. Boda, lion. Docent an der k. k. böhmischen technischen Hochschule und Eisenbahn-Oberingenieur i, R. in Prag. 


Hierzu Zeichnungen Abb, 1 bis 8 auf Tafel VI und 9 bis 18 auf Tafel VII. 
(Forts. von 8. 101.) 


1.6) Das Stellwerk ist nach c) eingerichtet. 
G.A) Der Anschlufspunkt der Blocklinien liegt im Stellwerke. 
Dic Anordnung der Blocksätze ist in Abb. 7 Tafel VI 
veranschaulicht, worin dic Blocksätze m, und m, als nicht vor- 


handen zu betrachten sind. Im Stationsblockwerke sind diese 
Blocksätze als unnöthig auch weggelassen. Wird der Draht, 
welcher die Fahrstrafsen-Blockleitungen l, ly, l und 1, mit 
dem Blocksatze m, verbindet, mit 1, und der Draht, welcher 
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ls» lg, 1, und lẹ mit m, verbindet, mit 1’ bezeichnet, so lassen 
sich die Schaltungszeichen für die drei Doppelblocksätze des 
Stellwerkes wie folgt entwickeln: 


Für den Doppelblocksatz m, m, bestehen die Formeln: 


für die Fahrrichtung S, S, . . L,m,1[cm, L; 
kE |kL, 
und für die Fahrrichtung $S, 8, L, m, |, 
cm, L, 
mL 
kE. 979 
aus welchen sich im ersten Falle die Schaltungszeichen 
L, m = y .... k, und im zweiten Falle 
3 
L E A E 


at L, m; y ko . k, ergeben. 
3 


Wenn in diesen beiden Gruppen das Glied L, durch L, 
ersetzt wird, so entstehen die Schaltungszeichen des Doppel- 


blocksatzes m, m, für die Fahrrichtung Be 8, oder 8,S,, nämlich: 


N 


Werden in diesen vier Gruppen die Zeichen k - in A 
29 

L, E is L, E 

0 


e in ES und k>, — m, — in — 
k L, k 


und k : m. m 
=. y M¿— 
d Ly 0 Ls 


E { 
und m, — und schlicfslich Lr m in Dia n i m, 
E 0 L, 


k "L, k 
zerlegt, und in dem Verzeichnisse 


Ly my a k ~ 


Li e mp Y 
to 6 


Lym, ie k -= 


l 


Lim —-» k — 
Ee 


L E 1 E 
a mg, Mg E Ly my KC k ES 


zusammengestellt, so lälst sich die Art der Schaltung des Doppel- 
blocksatzes durch das Zeichen 


Ss (o) .-k 


, Jk 
E l E NT SCH 2 
wi = My; (Y; 2) My > (u,) L; m, - e , (Us) ko 
k E (03) - + Ky 
46 
o 
my L (01) + ke 
ausdrücken. 


Für das rechte Blockwerk und zwar für die Fahrrichtung 


S, Sp, wobei der Doppelblocksatz m,m, zur Wirkung gelangt, 
bestehen die Formeln: 

L, m, 1’ | © my Ly 

L m; E | k mg Lg, 

kE aus welchen sich die Schaltungszeichen 

V E Le D 


Limam k- — .. . k, ergeben, 
9 DW 0 k oly 5 g 


Wird hierin L, durch L, und m, durch m, ersetzt, so 
entstehen die Schaltungszeichen für den Doppelbloksatz m, m, 
und die Fahrrichtung S¿S,, nämlich: 

d d d 
L, m, > rŠ, ae iu Ky 
Für die Fahrrichtung S, S, gelten die Formeln 
L, m, 1' | cm, Le 


1... Ak DE und die daraus abgeleiteten Schaltungs- 
48 5 y 5 


KE zeichengruppen 
IN E L 
Lym, oy ko = ms E ee ce 
und für die Fahrrichtung 8,8, gilt die Zeichengruppe 
DH E L, 
L,m, E dëi k ° m, E. eK 


Die letzte folgt aus der vorhergehenden, wenn darin L, 
statt L, gesetzt wird. 
Werden in diesen vier Schaltungszeichengruppen die Zeichen 


ig E © E 6 Ey. Das Ty E 


8 b 46 
-— in Ms, m, - und m, —ı m, in - "m, Mi - 
k “La de o A da Ko" "to 
Ls j E 
und m= = Sm, E in `, me m, - und m, y > und schliefslich 
SE" e k H Po SE 


A 


L. E 0 
CS m, E in F My, My, und m; F zerlegt, und diese Schaltungs- 
C x a 


zeichengruppen dann in das Verzeichnis 


Lo mə 


k Le Ma 


Le E 
m4. M4 S 


Lemma, - 


Le E 
=y M4, M4 


- Lomo - 
k 2 € 


aufgenommen, so folgt für das rechte Blockwerk das Schaltungs- 


zeichen : o 
Ms y- (On) a; ees gp ko 
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IN 

Dt A omy, (v's) me , m) Lam, > | May (One. & & oats k; 

4 

E E 

DJK. EEN (tm; | Ms o (Oia o dt k; 

0 
Du VER ky. 
Auf Grund der entwickelten beiden Schaltungszeichen und 


der Schaltungszcichen für den Fahrstralsen-Anzeiger lälst sich 
das Schaltungszeichen für den linken und rechten Theil des 
Stellwerkes in folgender Form darstellen: 


Ly Wa | l wel whl, wkl We 
(vi) k m3 | (Wy) Ly mu A l imiy go “21 w yay 13:89 | wy E ha Uiw y 
(v2) my = (u2) kı de (01) (02) (03) (04) 
u rs es hie E ko 
(uy) 1 — le. 

(91) (02) (03) (4) 


ky 


18* 


ky ko ka 


ay Ge? Auf die Taste (u,) und (u‘,): wirkt die 
u) Rechter Theil dos Stellworkes. = La. | Hommstange des Blocksatzes m, bezw. m, 
WE a WE]. mWE|. a WE Weg 7 iW derart ein, dafs in der Ruhezeit, wo diese 


l; "ren loywe rwg | yw | OD me | (Uy) Lema | (th) me | Stangen gehemmt sind, die Tasten geöffnet, 
em mm und wenn die Stangen ausgelöst sind, die 
(os) (05) (e) (os) (v's) mg E (u'a) k SE (t's) mó. | Tasten nach oben geschlossen sind. Bei 
i j i Verfolgung dos Stromlaufes mufs daher dieser 
Umstand berücksichtigt werden. Die Weck- 
tasten werden in L,, Le Ly, L, und Le 
und die Wecker, auf welchen D, E und F 
liuten, in Lọ bezw. L, und L, eingeschaltet. 
Das Schaltungszeichen für das Stationsblockwerk lilst sich auf Grund der Abb. 90, Taf. XIX, Organ 1898, und seiner 
SE leicht aufstellen. Dasselbe ist: 


AA A A AAA 


, | x) Stationsblockwork. a Dio Wecktasten zur Ankündigung der 
ur R Wa E| Weichenstralsen werden in die Verbindungs- 
E Wel 1 | le j Mls me drähte 1 und 1 und die Wecker zwischen 
(02) ad. (ei (on) E (od | | (en | (es) (u,) bezw. (u‘,) und E eingereiht. 
ka | ks | ke | X D d | 
6. B) Die Anschlufspunkle der Blocklinien aneinander und an ENEE: ( Ai k 
die Stellwerksanlage liegen im Stationsblockwerke. ! e 
Die Anordnung der Blocksätze im Stellwerksthurme und c (ô,) we ko 
im Stationsblockwerke ist aus Abb. 8 Tafel VI zu erschen, Ms upk” 
worin die Blocksätze m, und m, als nicht vorhanden zu bce- o S oe GG Ks 
trachten sind. L” 
Für die Schaltung des Blocksatzes m, mit Bezug auf die k > (6,) . . 7 a für den Blocksatz 
Fahrrichtungen S; S, und S S} bestehen die Formeln L m, des Stellwerkes. 
Pat um welche zu den Schaltungszeichen ba. Die Schaltungszeichen für den Blocksatz m, können aus 
ee S denen des Blocksatzes m, abgelcitet werden, wenn man in 


13: 2, 
k führen, aus denen sich dio Schaltungszeichen des Block- | diesen L, statt L, m, statt m,, I statt 1, L, statt Ly und 


u ] ) | E statt L, setzt: 
für die Fahrrichtungen S,S, und Be Ba nämlich L, m, , k — 


I, 0 
ky. (05) EEN, 


¡e 


ergeben, wenn darin JL, statt I, gesetzt wird. 


Werden in diesen beiden Schaltungszeichengruppen dio k 0 (5,) k 
E, E 0 L, E o igs 
Zeichen k.- ink - und k, , und k,- ink- und k - la x 4 
Liy d Liy 45 S 15 k- (d,) k 
zerlegt und die Gruppen in dem Vorzcichnisse BR Fe 
D ) i 0 
l 10) 0 ky Res (ô ) k 
J ] > D 8 e è | 8° 
Nm, dé ke | zusammengestellt, so folgt E 
y lL, J o ky das Schaltungszcichen : Das Schaltungszeichen des Stellwerkes lälst sich daher 
41M y K e 
a: 0 Ly k4 schreiben : 


A) Stellwerk., 


ay WEI, a¿WE|, a WE WEI: q WE, a WE ag WE H 
SËNN EE E RE Wem, 

Gan E (01) ai (Qs) (04) (em) (en (e) (08) (va) k E 

o DETE ee DN WERE: Bee A ee len er Om S 

0 0 0 0 0 0 0 0 A A aes 
j 7 | a Oe o ea. ee d 

(us) la Wa E k Lg k Lg k Ls k Ls R La S La E j E (Va) La Wak 

y e ea 0 Ap EEN AAA PS ann comets O A aca tigre eek 0 
ee (ON) (Sy) K (a) (05) (dg) (57) (a me 
Ws Kt ee a ER ee e deet 

(ua) Es 0 ky ke kg k4 kg kg k7 kg d 0 

Wh 


(ug) E 
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Die Wecker zum Anrufen’ der Station und der Nachbar- 
blockstellen D, E und F sind in die Leitungen L,, Ly, Lg, 
L, und L, .einzuschalten. ‘Da bei dieser Anordnung des An- 
schlussós der Blocklinien an das. Stellwerk zwischen dem Stell- 
werksthurme und den Blockstellen D, E und F nur je. eine 
Blockleitung, nämlich Ly, Le und L, besteht, und diese in den 
Tasten (9,), (ôs), (Os), (64), (95) und (Oe) unterbrochen ist, so 
kann der Stellwerkswärter auf ihr nicht angerufen werden. Um 
dies zu ermöglichen, mufs der Blocksatz m, noch mit den Tasten 


i, ae (u) und Ly Zu = (w), und der Blocksatz m, mit 
Se KS - (va) ergänzt werden. 


Auf die Tasten (u,) und (u,) wirkt, wieim vorhergehenden 
Falle die Hemmstange des Blocksatzes m,, und auf (v,) des 
Blocksatzes m, die Hemmstange des Blocksatzes m, .ein. 


Die Schaltung des Stationsblockwerkes für die Fahrrichtung 
S, S4... k; und S, S4... ky wo bei Bethätigung des Doppel- 
blocksatzes m, Mg nur der Blocksatz m, wirkt, ergiebt sich 
aus den Formeln: 


L m, E| em, L, 


kE/kl , und für die Fahrrichtung S, S... k, und 
H, H... Ku wobei beide Blocksätze mitgchen, aus den Formeln: 
L, m, E y 
L; m E| LIT welche zu den Schaltungszcichen L, m, - - 
km, 1 c 

= KE i 

E = E y d 

k, set ok, ky und +2 = Ty ‚I, m, u k 7 wok, k, führen. 


Durch Zerlegung des Zeichens k > in k~ udk = und 


l 


0 j 
und m, -— gehen diese 


L E E 
des Zeichens — m, — in — my, my -- 
i 3o ] 


k l k 
Schaltungszeichen über in 


» 


Ii ma m k 
a 


Lu mu H k 
C 


woraus sich das Schaltungszcichen des Doppelblocksatzes m, m, 
ergiebt: 


k- (Ô)... k 


L E E 0 
(v,) a My, (v,) My pe (u,) L, m, a M, 1 (O,) ... ky 
E OF how, 
(u,) k he ei (OI... ky 


0 
m, y 9) EE T 


Die Einrichtung und Schaltung der beiden Doppelblock- 
sätze m, My. und m, Mz, von denen die beiden Blocksütze m, 
und m, sowohl bei der Fahrrichtung S,S,...k,, als auch bei 
S, S, und m, und m, sowohl bei 5,8, als auch S,S, mit- 
gehen, läfst sich aus den aufgestellten Schaltungsformeln ab- 
leiten. Für den Doppelblocksatz m, m, haben die Formeln 
L, ma E | cm, Ly 
L m, E| km, l’ 

kE und die sich daraus ergebenden Schaltungs- 
zeichen L, m, = c E Las m, de Gültigkeit. 

c” o k I! 

Wenn in diese Schaltungszeichen L, statt Lu, und m, 
statt m, gesetzt wird, erhält man die Schaltungszeichen 
K E 1, IN 

m. 


k 
a? ok ? LT 


L, m, 
für den Doppelblocksatz m, m,. 
Das Schaltungszeichen der beiden Doppelblocksätze ist daher 
L 10 bh E IL, 10 
6 
"Mary L,m,--, K- 
KR SE eee © 
Aus den Schaltungszeichen der drei Doppelblocksätze lälst 
sich wie in der vorhergehenden Aufgabe des Schaltungszeichen : 


) Te m; IN 


fe) Stationsblockwerk. 


E (Ee 


e $ eee me meere EE 


(ox) | (03) 


mg + k- T 


(63) | (6s) | 60 | 
ka kg ka 


my T 


des Stationsblockwerkes zusammenstellen, 

Die Wecktasten zur Ankündigung der Fahrstrafsen werden 
in die Drähto 1 und Y, und die Wecker und Wecktasten zur 
gegenseitigen Verständigung mit D, E und F in L,, L, und 
Le und die Wecker, auf denen der Stellwerkswärter läutet, 
zwischen E und die. Tasten (oi) und (u',) eingeschaltet. 

Nicht minder wichtig ist die Einrichtung und Schaltung 


“na UN Ly my Y W: l; 


E 
(vi) Ma a? 


.. ET ETA ER ETA GPRS 


der Blockwerke oner zwischen den Stationen S, und S, 
errichteten Blocklinie für zweigleisige Bahn, wenn, wie Kingangs 
dieser Abhandlung bereits bemerkt wurde, auf der Strecke 
an der Stelle C eine Seitenbahn von S, ohne Blocklinie in die 
Hauptbalın einmündet, und sich auf der andern Seite entweder 
ein Verschiebebalmhof anschlielst, oder eine zweite Seitenbahn 
ohne Blocklinio nach S, abzweigt (Abb. 9 Taf. VIL). 
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In Abb. 10 Taf. VII ist die Anordnung der Blocksiitze 
fiir den Fall angedeutet, dafs der Anschlufs der an der Stelle 
C nothwendig gewordenen Stellwerkanlage an die Blocklinie 
im Stellwerke, und in Abb. 11 Taf. VIT, dafs dieser Anschlufs 
im Stationsblockwerke liegt. Auch bei dieser Stellwerks- 
anlage ist das Stellwerk mit zwei Blockwerken ausgerüstet. 
Da diese beiden Blockwerke die gleichen Bedingungen zu 
erfüllen haben, weil durch das linke Blockwerk die Signal- 
gebung 


für die Fahrt der Züge von S, nach S, aus der Blocklinie, 

S, in der Blocklinie, 

« « « » « e Be « $, querdurch die Blocklinie und 
o e Sain die Blocklinie 


Ka x Ka Ka «K 


« 5 < 


« « e « « e Be 


und durch das rechte Blockwerk die Signalgebung 
für die Fahrt der Züge von S, nach S, aus der Blocklinio, 


e « « « « « § « S in der Blocklinie, 
e « « « « «S; « Bea quer durch die Blocklinie und 
e « « « « « S¿ « S in dio Blocklinie hinein 


bewirkt wird, so wird im Nachstehenden nur die Einrichtung 
eines, und zwar des linken Blockwerkes, d. h. die Einrichtung 
der Stellwerksanlage für die Fahrrichtungen S; S,, 8, Sy, Be 8, 
und S, 8, behandelt. 


Im Nachstehenden soll gezeigt werden, wie aus den 
Schaltungszeichen des Stellwerkes und des Stationsblockwerkes 
der in Abb. 7 Taf. VI angedeuteten Sicherungsanlage die 
Schaltungszeichen für die vorstehende Anlage abgeleitet werden. 

(Forts. folgt.) 


Vereins-Angelegenheiten. 


Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
für das Rechnungsjahr 1897. 


Aus dem Vereinsberichte für das Jahr 1897 theilen wir nachstehend die wichtigsten Endergebnisse mit, denen zum 
Zwecke des Vergleiches die Ziffern der beiden Vorjahre beigefügt sind. 


Das Rechnungsjahr liegt nicht ganz gleich für alle Bahnen, 
cs bezieht sich für 32 unter den 48 deutschen Eisenbahnen auf 
die Zeit vom 1. April 1897 bis zum 31. März 1898 und für 
die Chimay-Bahn auf die Zeit vom 1. October 1896 bis zum 
30. September 1897. Bei allen übrigen Vereins-Bahnen fällt 
das Rechnungsjahr mit dem Kalenderjahre zusammen. 

Im Ganzen gehörten dem Vereine 87 verschiedene Bahn- 
bezirke an, wobei die einzelnen Verwaltungsbezirke der König- 
lich Preufsischen Staatseisenbahnen gesondert gezählt sind. 


Pre mn nn A AAA AAA A A m 


Die gesammten Längen betrugen: 
Bahnlänge km | Betriebslänge km 


| am Endo des Jahres 
Jahr | 

| 

| | 


Ueber die Gleislängen geben die folgenden Zahlen Aufschluls : 


nn nen en 


Von der ganzen 


nn nn mann 


| Von der Bahnlänge |y y... 


sind km i Gleislinge sind in 
Neb X Gesammt- 
Jahr eben- eln- 7, Wel- i d 
ein- | zwei- | drei- | oleise | glei- | glei- Nenen gleislänge 
Be leisen 
gleisig gleisig |gleisig sigen | sigen |® 
| km | Strecken oo "in f km i 
1897 1161960 | 20944 | 134 |32803 | 45,2 | 30,5 | 23,9 | 137141 
1896 [160234 | 20677 | 133 |31812| 45,0 | 30,9 | 23,7 | 133887 
1895 115895220151 | 108 |30544| 45,3 | 30,9 | 23,5 | 130187 


Bei der Vertheilung der Gleise in Hunderttheilen auf die 


er A nl Strecken sind die dreigleisigen ausgelassen, die im Jahre 1895 
Haupt- untor- Im pie he ae Im 0,3%, in den Jahren 1896 und 1897 dagegen 0,4% der 
bahnen | Bedeutung een Reisenden| Gütern | nr Gleise ausmachten. 
1897 ` 59022 23346 82368 4306 | 85418 | 85551 Bezúglich des Oberbaues giebt die nachstehende Zusammen- 
1896 + 58561 21598 80159 81936 83020 83153 stellung die Ausdehnung der auf Querschwellen liegenden Gleise 
1895 y 58224 | 20075 | 78299 || 79925 | 80938 | 81076 | und die Bauart an: 
i! 
| | In dem Gesammtgleise liegen OS 
| o Schienen aus || Schienen auf Querschwellen Holzquerschwellen, Tausend Stück 
Jabr |! misen ung He | 271—832 | 32—37 | über 
' Eisen Stahl sen und | 27kg | kg ke | 37kg ||. ` nicht 
senen fie jan eichene | buchene |lárchene| tannene Im Ganzen! getränkt getränkt 
| km km km || km | km | km Es km | E A WEE SE A 
sor |i 21844 | 110593 | 4773 || 12710 | 23404 | 82929 | 13555 || 69736 | 9130 | 4236 | 46079 | 182052 | 82928 | 45343 
1so6 || 29941 | 106145 | 4801 || 11686 | 22392 | 82012 | 13037 || 68583 | 8704 | 4159 | 48683 | 127817 | 79750 | 44418 
1805 | 23635 | 101372 | 5180 |) 10604 | 22279 | 79795 | 12683 || 67108 | 8769 | 4005 | 41370 | 123952 | 76979 | 43364 
| 


Unter den Finzelangaben tiber die Holzschwellen fehlen 
die der Niederländischen Staatseisenbahnen, weshalb die Summe 
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Länge wie folgt: 


Die Krümmungsverhältnisse stellen sich in % det 


nicht mit den Einzelzahlen übereinstimmt. Auch liegen über e en SE 

die Anzahl der in den Linien der Grolsen Belgischen Centralbahn | | gerade | R= 3000 |R RS > 1000 R = 400 | E 200 | R < 200 
vorhandenen getränkten Schwellen keine Nachrichten vor. dany | 0 olo olo | oo | ak We pias 

Die Neigungsverhältnisse sind nach % der Längen | 897 | 72 a E 8 EWECH D 7 | 3859 | 
en 189 | 72 ] 8 12 | 7 345 
1895 || 72 1 8 | 12 | 7 341 


mee semen 


Neigungen 


1:1000 bis | 1: 200 bis 
1: 200 1:40 


steiler als 
” 1:40 


bis 1: 1000 tragen in Mark: 


Die Aufwendungen für die Bahnanlagen be- 


oo 
| i a EE End = 
1s97|| 31 s | a o | m Eë im Ganzen | auf m, 
1896| 31 9 34 96 201 1897 | 20 046 408 991 EN 250655 
1895 31 8 34 27 188 1896 || 19123284928 | 243379 
| | 1895 || 18 709 758824 | 244059 
Im Personenverkehre wurden geleistet: 
Personenkilometer. Millionen. Verkehr auf 1km ! Vom Verkehre für 1 km kommen 
Jahr in = auf 
I | m | I | ıv | Militar [ImGanzeol 1 | I Im | IV |MilitórlimGanzen, 1 | m | mI | IV |N Militär 
1897 || 538,9 | 8689,0 |13417,9! 4849,7 23826,1 6588 | 45098 | 164031| 59287 | 16265 | 2,3 | 56,3. EY I 56 
1896 || 517,4 | 3644,9 |12943,0| 4331,1 22705,2 116488 | 45712 1162322) 54317 | 15912 | 57,0 19,1 9,6 
1895 || 492,9 | 3429,1 |12153,5| 3894,6 | 1224,0 | 21194,1 116342 | 44122 150392 50112 | 15750 Ä 57,3 | 18,4 5,8 
Die entsprechenden Leistungen im Güterverkehre sind folgende: 
u Eilgut o  Stiickgut | _Wagenladungen on | Frachtpfl. Dienstgut | | Lebende Thiere | 8 Im Ganzen u  Frachtfrei 
Gjat 5 o Spy E © Chad E EN Q g o; Cand E E EA E BN 
FRG EE pS EIS a3 22 SSC a2 (ce | 
br Kilometer- 5 Ss Kilometer- | — E Tonnen- | 5 À E || Tonnen- | ¿A E al Tonnen- | A qa Tonnen- | = A SEI Tonnen- 
Tonnen = E gg Tonnen E g a EI Kilometer E E a 5 | Kilometer = ENE Kilometer E E = El Kilometer z s -| g Si Kilometer 
as o as o OO e © Es © as om le e 
En m sn E m am E | a AQ E= jiem Ejani mme EG 
e e | 2 
do sl KI er Ki tel ‘| 
H 285498439 3442 Wi (2780781737 33597 6,4 |64 Ipassesrs1a) 474869!90,5 || 463588798 |5589 1,0 ! 615432942 7420 1,4 “/43531873320|524847) 100: 3539092623 
)6 259110729 3206 | 0,6 [2703859906/33454. 6,6 a 90.3 | 434069418 | 5370 | 1,0 || 605931484 [7497| 1,5 41262276165 510520; 100 129 39612826 
pO [289828511 3047 | 0,6 |2508394661|31872] 6,5 0042124605 445257 90,1 | 460314769 | 5849 | 1,2 | 635328350 80731 1,6 38885990766 494098] 100: 2812194404 


Die Einnahmen des ganzen Netzes stellten sich in den drei Jahren wie folgt: 


Verkehr der Reisenden Güterverkehr | | 


Von den Einnahmen 


Einnahme auf 1 Personen- || fir 1 km mittlerer Bo- Von der Einnahme für I km. 


Einnahmen für 1 Tonnen- 


. £ E de | 
Kilometer Melde kommen Kilometer | mittlerer Betriebslänge | 
“o auf | kommen 9/9 auf 
Desmmtc T some I, TEE TE T Is lá Tels. 
Iesel - WK eeng OSA tem 
¿llar g lilaha a3 228 2 86 5 3248/32 
a "| MOB ACE a 
= UN S (sn © 3 el B a [Hol ai 
Fle |g a |» |5Al 8 A 
_|| PE | Pf | Pf | Pf | P£ | PE] Pf, | Pf. | Pf. | Pf. | Pf. | Pf. | |, Z |3 E 
684494913 6,83(4,41/2,55| 1,981 472,74] 5,6 (24,7|52,1|14,6|3,0 | ror 9,77 [8,23|1,6017,53)3,31 | 3,4| 16,0 [25,11 0,4 | 2,7 | 2,42 
6,81|4,38|2,54|1,98|1,46|2,77|| 5,6 [25,4/52,3|13,7[3,0|116392229201120,50| 9,61 332 1,547 4013,88 || 3,2| 15,9 [75,5| 0,4 | 2,7 | 9,3 
6,82|4,4812,55/2,04/1,47 2,50] 5,7 [25,5/52,2/13,9|3,0|[1588824177|20,99| 9,81 13,29]1,7717,61[3,87 || 3,3| 16,0 174,8] 0,5 


j 
| 


nn mr 


Gesammteinnahmo 


| Es kommen 


9 auf 
eb) 
x) fo 
ee: 
Ke He 
D de) 
AS 


| 


Sonstiges 


2450919073 A alen 59,319 $ 

2349531744 197,8 64,8 9,4 

3,2 | 2,2 [2209290028 27,9|69,7 2,4 
| 
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Die Ausgaben betrugen fir: 


A nn nn e AE nn nn nn = 


sg — Sp EE creta 
BEE Verwaltung Bahn Aufsicht und d Verkehrs dienst - Zugförderungs- und Werk-| Gesammte Betriebs- ..- 
-Erhaltung stättendienst ` Jo > ausgaben 

Jahr Für ikä Für 1km `| Für (km | Túr 1 kn 1 km an ‚Für: EH 

Im Ganzen | Betriebs- | Im Ganzen | Betriebs- || Im Ganzen | Betriebs- || Im Ganzen | Betriebs- [| Im Ganzen | Betriebs- 

länge | länge länge Tange | | linge ` 
1897 | 132522179 1593 331399792 3985 526351493 6329 _ 894759687 4746 1385061023 | 16649 
1896 | 123233501 1520 306679283 3183 490637236 6052 369280782 | 4555 || 1289830802 15911 
1895 | 118872638 1504 301529491 3817 | 467136655 5913 851147442 | 4445 1238686226 | 15679 

Die Ueberschuflsergebnisse zeigt die folgende Zu- Betriebsunfälle sind nach Ausweis der nachfolgenden 


sammenstellung, in welcher die wirklichen Ueberschüsse und | Zusammenstellung vorgekommen: 
Minderbeträge besonders kenntlich gemacht, auch die Verhältnisse | 7 san 
der Betriebsausgabe zur Gesammteinnahme in % angegeben sind: Entgleisungen| stifse 


u Ge 
E EE Jahr Ss | g © 
II name: Vovers kuis || Betriebs- zala las CER g 
| co Ausgabe Ae ar: malta ie 
Jahr | ini Ganzen Auf 1 km in 0/9 der pe ll e a N. = 
E Betriebslänge || Gesammt- 1897| eso 1755 1035 77 | 493 | 570 | 173713057 (4794 | 2094/4305 | 6399 
ce A E 1896| 298 | 648 | 946 67 |452|519 || 167613289 |4965 || 2041/4389 | 6430 
1897 | 1065872010 | 12830 565 1895 || 287 | 682 | 960| 61 | 437 | 498 || 1562/2936 |4498 1910/4055 5965 
— 13960 ? be ad | 
1896 m 13092 54,9 Ueber die vorgekommenen Tödtungen (t) und Ver- 
| SE AS | wundungen (v) giebt die nachstehende Zusammenstellung 
1895 TD 12306 56,1 oe | 
i = Reisende |] Beamte ~ || Dritte Personen | Im Ganzen 
‘unver- | durch) oo | -unver-- | durch eigene |- „ 
a eigene im Ganzen im Ganzen im Ganzen schuldet | Schuld Ar 
_ det ‚Schuld Faro E 
e? unver-| durch auf |iunver-| durch auf ss |. An LS e 
Jahr | le © í a auf E __||schul-| eigene über Kee schul- | eigene SH Wagen- 2 a de 3 e e = e E 
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Die vorstehenden Zifferangaben bilden nur einen kurzen | ‘waltung, Zahl der Angestellten, Bestand und Leistungen der 
Auszug aus dem Berichte, der für jeden der 87 Bahnbezirke Fahrbetriebsmittel u. s. w. enthält. 
die eingehendsten Einzelmittheilungen über Bau, Betrieb, Ver- 
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. Preis-Ausschreiben. 


In neuerer Zeit werden in gröfseren Strafsenbahnbetrieben 
vielfach zwischen den Trieb- und Anhängewagen Vorrichtungen 
angebracht, welche ‘verhindern sollen, dafs bei Zusammenstölsen 
sowie beim Besteigen und Verlassen der Strafsenbahnwagen 
Menschen zwischen ‘die beiden Wagen gerathen und zu Schaden 
kommen, 

Die diesseits bekannten Schutzvorrichtunger dieser Art 
entsprechen den zu stellenden Anforderungen nicht, oder doch 
nicht vollständig. 

Die unterfertigte Direktion sieht sich deshalb veraniaíst, 
einen Wettbewerb für Lieferung der besten, den vorbezeichneten 
Anforderungen voll entsprechenden Construction einer Schutz- 
vorrichtung zwischen Trieb- und Anhängewagen zu eröffnen. 

Die Vorrichtung muís nicht nur zweckentsprechend, sondern 
auch von gefälligem Aussehen, dehnbar, elastisch und so ein- 
gerichtet sein, dals sie von einer Endbühne zur andern leicht 
umgehängt werden kann. 

Für die dem gegenwärtigen Ausschreiben am meisten 
entsprechenden Leistungen werden drei Preise von 500 Mk., 
300 Mk. und 200 Mk. ausgesetzt. 


Die Zuerkennung der Preise erfolgt durch die unterfertigte 
Direktion nach praktischer Erprobung der vorgeschlagenen 
Schutzvorrichtungen und Begutachtung durch ein Preisgericht, 
bestehend aus drei Technikern, von denen der eine von der 
Generaldirection der bayerischen Staatseisenbahnen, der andere 
vom Magistrate der Stadt Nürnberg, der dritte von der unter- 
fertigten Strafsenbahndirektion ernannt wird, 


en, Sts Sys PsP se 


Die allgemeine Einführung einer der preisgekrönten Vor- 
richtungen in unserm Betriebe ist von der Genehmigung des 
Magistrates der Stadt Nürnberg abhängig. Entwürfe mit ge- 
nauen Plänen und Erläuterungsberichten über die Art der An- 
bringung der Schutzvorrichtungen, deren Kosten u. s. w. sind 
bis längstens 1. August 1899 im Bureau der Nürnberg- 
Fürther Strafsenbahn-Gesellschaft, Fürtherstrafse Nr. 150, Nürn- 
berg, einzureichen. 


Alle Entwürfe müssen in technisch richtigen Zeichnungen 
und Beschreibungen dargestellt sein. Die erforderlichen Zeich- 
nungen der hier im Betriebe befindlichen Wagen mit einge- 
schriebenen Malsen können von uns unentgeltlich bezogen 
werden. 

Noch wird bemerkt, dafs Anspruch auf Zuerkennung eines 
Preises nur solche Bewerber haben, welche die von ihnen vor- 
geschlagenen Vorrichtungen mit den zu ihrer Befestigung an 
den Wagen nöthigen Theilen und den behufs der Befestigung 
an den Wagen erforderlichen Einrichtungen nach ihrer Angabe, 
unter ihrer Aufsicht und auf ihre Kosten selbst herstellen lassen 
und zur practischen Erprobung zur Verfügung stellen, sowie 
bei dieser Erprobung anwesend sind. 


Nürnberg, 18. März 1899. 


Nürnberg-Fürther-Stralsenbahn-Gesellschaft. 


Die Direktion. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahnhofs-Einrichtungen. 


Der neue Personenbahnhof zu Pittsburg. 
(Railroad Gazette 1898, Dezember, S 873, Mit Abbildungen.) 
Hierzu Plan Abb. 17, Taf, XX. 


Um eine Reihe von Stralsenkreuzungen in Schienenhöhe 
in den verkehrsreichsten Theilen von Pittsburgh zu beseitigen, 
baut die Pennsylvania-Bahn ihren Bahnhof dort um, ibn: etwa 
4,9m hebend. Da dieser Bahnhof zu den verhältnismäfsig 
seltenen Beispielen amerikanischer Durchgangsbahnböfe *) gehört 
und um zu zeigen, dals der für Kopfbahnhöfe ganz allgemein 
angenommene Grundrifs**) auch auf diese Durchgangsbahnhöfe 
ziemlich unverändert übertragen wird, theilen wir den Grund- 
rifs mit in englischen Fufsen eingeschriebenen Höhenzahlen in 
Abb. 17, Taf. XX mit. 
| Die Gesammtform des Gebäudes ist gegen die sonst fast 
immer nahezu quadratische etwas gestreckt, weil der zwischen 


*) Organ 1894, $. 1. 
**) Organ 1891, S. 173; 1895, S. 169; 1897, S. 85, 


Organ fúr die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. 


XXXVI. Band. 6. Heft 1899, 


dem schroffen Héhenzuge auf der Zunge zwischen dem Alegheny- 
und dem Mononyahela-Flusse und dem erstgenannten Flusse 
eingeengt liegende Platz keine erhebliche Erweiterung gestattet, 
Der in Steigung liegende Zugang wird nórdlich von der Fort- 
Wayne, Chicago-Bahn A, siidlich von der Cincinnati-Chicago- 
St. Louis-Bahn B eingeschlossen. Beide Linien überbrücken die 
Strafsen, nur ein Güter-Verbiudungsgleis liegt noch tief entlang 
Liberty-Avenue. 


Zunächst erreicht man eine ausgedehnte niedrige Droschken- 
balle, welche die ganze westliche Kopfseite des Gebäudes ein- 
nimmt, hierauf tritt man in eine geräumige Vorhalle, deren 
rechtes Ende von einer kleinen Gepäckabfertigung gebildet wird, 
und welche in den Hauptraum amerikanischer Bahnhöfe, die 
grolse allgemeine Wartehalle führt. Um diese reihen sich in 
der üblichen, aus dem Plane ersichtlichen Weise die Verkehrs- 
und Diensträume und am Ostende führt wieder eine geräumige 


Vorhalle zur »Lobby«, welche von der breiten Bahnsteigschranke 


abgeschlossen wird. 
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In der Halle liegen fünf Kopfgleise für den hier endenden 
Verkehr von Osten. Vier von diesen sind in Bahnsteige etwas 
eingeschnitten, während das nördlichste, sowie die nördlich und 
südlich an den Wänden der etwa 78,5 ™ weiten Halle liegenden 
Gleise der beiden durchgehenden Linien bündig mit den Bahn- 
steigen sind. Für den Verkehr mit den äufsersten Gleisen sind 
(sleisüberschreitungen nicht gescheut, die durchgehenden Gleise 
haben sich also der gleichen Behandlung mit den Kopfgleisen 
fügen müssen. Besonders auffallend ist der Umstand, dafs die 
durchgehenden Gleise von den beiden Langseiten des Gebäudes 
durch zwei lange Verbindungsgänge völlig abgesondert, und diese 
werthvollen Gleislángen nicht zur Anlage von Längssteigen 
benutzt sind, wodurch die Uebertragung der Kopfform des Bahn- 
hofes auch auf den Durchgangsverkehr besonders scharf zum 
Ausdrucke kommt und von neuem bewiesen wird, dafs der Ge- 
danke selbstständiger Entwickelung der Durchgangsbahnhöfe den 
amerikanischen Ingenieuren noch fern liegt. Beachtenswerth ist 
der Vergleich mit dem in der Gesammtanlage fast ganz gleichen 
Bahnhofe Dresden Altstadt”), bei dem die beiden Langseiten 
auf das ausgiebigste für den Durchgangsverkehr ausgenutzt sind. 
Auch in dem Punkte gleicht diese Bahrhofsanlage der Dresdener, 
dafs Güterdurchfahrgleise zu beiden Seiten aufsen an die Hallen- 
wände gelegt sind; das Güterverbindungsgleis entlang Liberty- 
Avenue ist in der tiefen Lage verblieben und zweigt vor Beginn 
der Rampe östlich vor dem Bahnhofe aus den Gütergleisen ab. 

Von den beiden, das Gebäude seitlich umfassenden Längs- 
giingen dient der nördliche dem unmittelbaren Abgange der An- 
gekommenen aus der Lobby zur Droschkenhalle oder zum Vor- 
platze, der südliche dem Gepäckverkehre der Exprefsgesellschaften ; 
an ihn schliefst die sehr kleine und nach unseren Gewohnheiten 
unzweckmiilsig liegende Gepäckabfertigung als Seitenraum an, 
unmittelbar neben dieser findet sich auch der Raum für Hand- 
gepick. Die ganze Anlage für den Gepäckverkehr, die Ver- 
ladung auf dem entlang dem Südgange laufenden Gleise gestattet, 
entspricht der amerikanischen Art der Gepäckbehandlung gut. 

Die Räume des Untergeschosses dienen für den Wirth- 
schaftsbetrieb, für Güter- und Gepäcklagerung, sind deshalb von 
dem tiefliegenden Gütergleise an Liberty-Avenue aus zugänglich, 
sonst im Bahnhofe mit fünf Aufzúgen vor Kopf der Hallen- 
Stumpfglcise und mit einem grófsern Hebewerke neben der 
Gepäckabfertigung ausgestattet. 

Mitten an der südlichen, langen Gepäckhalle sind auch die 
Räume für die Post vorgesehen, von denen aus das Ladegleis 
vor der Halle leicht zugänglich ist. 

Im Süden der Gleise befindet sich eine grofse Stromer- 
zeugungsanlage. 


Eröffnung des Südbahnhofes in Boston. 
(Railroad Gazette 1899, Januar, S. 3. Mit Plan.) 
Der neue Endbahnhof, in dem die von Süden in Boston 
einmündenden Fern- und Vorortbahnen vereinigt sind, und den 
wir früher ”**) eingehend beschrieben haben, ist am 1. Januar 


*) Organ 1895, 8. 5. 
**) Organ 1897, S. 85. Vergl. hierzu die Anordnung Organ 1899, 
S. 127, 


1899 dem Betriebe übergeben worden, nachdem am 30. Dezember 
1898 eine Eröffnungsfeierlichkeit stattgefunden hatte. Die 
Quelle bringt eine Beschreibung des Hauptgebáudes nebst dessen 
Ausstattung, | | 


Die Mebewerke für die Fahrgäste der Central-London-Balm, 
(Engineering 1899, I, März, S. 273. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 16 auf Tafel XX. 

Die Hebewerke in den Haltestellen der Central - London- 
Bahn*) welche durchschnittlich 20,4% Höhenweg haben, werden 
mit allen Nebentheilen jedoch aufser den Drabtseilen von der 
Sprague Electric Company in Watsessing N. J. und New-York 
geliefert, nachdem dieses Werk die übrigen Bewerber sowohl 
bezüglich des Preises, als auch bei Versuchen in grolsem Mals- 
stabe, die von den Ingenieuren Fowler, Baker und Mott 
geleitet wurden, geschlagen hatte. 

Eine Uebersicht über die erforderlichen Hebewerke ist in 
Zusammenstellung I mitgetheilt. 

Der Leiter der Gesellschaft F. J. Sprague hat als eigen- 
artige Lösung eine Schraube eingeführt, zwischen deren Gänge 
und die Muttergänge tragende Stahlkugeln in endloser Reihe 
nach Abb. 1 bis 4 Taf. XX so eingefügt sind, dafs die unten 
ablaufenden Kugeln selbstthätig nach oben gehen und sich neu 
einschalten; daneben vermindert die Schnecke ohne Ende von 
Hindley (Abb. 5 Taf. XX) die Pressung zwischen den Zähnen 
soweit, dals das Schmiermittel nicht herausgequetscht wird. 
Namentlich durch diese beiden Mittel sind die Bewegungswider- 
stände so vermindert, dafs man alle Uebersetzungen vom elek- 
trischen Antriebe zur Schneckenwelle vermeiden, und diese schnell 
laufen lassen kann. 

Die ‘allgemeinen Bedingungen der Ausschreibung waren 
folgende: 

1. Lieferung und Einbau aller Theile der Hebewerke mit 
den Werkzeugen, sowie für den Betrieb und die gesammte 
Unterhaltung ein Jahr nach Lieferung; 

2. bei Verwendung elektrischen Antriebes Entnahme des 
Stromes aus den Werken der Gesellschaft unter Her- 
stellung der dazu nöthigen Leitungen; 

3. fertige Aufstellung in 16 Monaten; 

4. Dauer eines Hubes höchstens 30 Sekunden; 

5. Wechselbetrieb der Wagen für eine Zugfolge von 2 bis 
21/, Minuten, dabei Einrichtung der Wagen für Betrieb 
in gleicher Richtung; | 

6. Berechnung der halben Antriebs-Ausstattung auf die ganze 
Leistung ; 

7. weitgehende Bürgschaft für vollkommene und dauernde 
Betriebssicherheit. 


Hiernach hat die Sprague -Gesellschaft durch besondern 


| Vertrag unternommen, bei täglich 20 000 Einzelhüben von 20,4” 


Durchschnittshöhe und 8,5 Pf./Kilowatt-Stunde Preis des Stromes 
drei Jahre lang 100 Hübe für 2,04 M. auszuführen, das ist 
weniger als die Hälfte der Betriebskosten bester Prefswasser- 
ausstattung. Aufserdem mulste die Gesellschaft vor Abschlufs 
des Vertrages eine vollständige Probeeinrichtung zur Zufrieden- 


*) Organ 1899, S. 61. 
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Zusammenstellung I. 


Shepherd’s Bush . . 


Holland Park 


LN è è @ 9 


Notting-Hill-Gate ... 


Queen’s-road....... 


5 718 Westbourne ....... 
6 1177 || Marble-Arch. ..... 
7 586 Davies-street ...... 
8 639 Oxford Circus...... 
9 609 Tottenham Court road . 
10 621 British Museum .... 
11 680 Chancery-lane ...... 
19 — Post office. ....... 
Ju A A A a ad 
14; 782 l[Bamk........... 


heit der leitenden Ingenieure aufstellen. 
darauf hin die Ausstattung des Schachtes 3, war aber ibrer 
Sache so sicher, dafs sie auch die anderen herstellte, bevor das 
Ergebnis der ersten festgestellt war. 

Bei der Last von 7,7 t mulsten die Wagen grofse Stärke 
erhalten, zumal verlangt wurde, dafs sie sich bei einseitigem 
Eingriffe der Sicherheitsklauen nicht merkbar verbiegen dürften. 
Die Grundform mulste wegen der Kreisgestalt der Schächte eine 
unregelmälsige werden. 

Abb, 16 Taf. XX zeigt die Vertheilung der drei Wagen 
in den weiten Schächten von 9,13% Durchmesser, in Abb. 6 
und 7 Taf. XX sind Aufrils und Grundriís des Gestelles eines 
der Wagen für die kleineren Schächte von 7% Durchmesser 
gezeichnet. Abb. 8 und 9 Taf. XX verdeutlichen die Befesti- 
gung der Wagen an den Seilen, welche auf Einstellung aller 
Seile auf gleichen Lastantheil und Hebung des Wagens möglichst 
nahe unter die oberen Seilrollen eingerichtet ist. Die Stahl- 
führungen der Wagen und Gegengewichte sind an die gufseiserne 
Schachtauskleidung gebolzt und wiegen 18,4 kg/m. Die Gleitschuhe 
der Wagen klemmen an den Führungen auch bei denkbar 
schiefster Belastung nicht. Die Bruchfestigkeit des verwendeten 
weichen Stahles mufs zwischen 42,2 kg/qmm und 47,8 kg/qmm, 
die Elastizitätsgrenze zwischen den Hälften dieser Werthe liegen, 
und die Bruchdehnung des 203 "m langen Probestabes soll min- 
Löcher sind zu bohren oder zu stolsen 


| 


Die Gesellschaft lieferte | und aufzureiben, alle Kanten zu hobeln, 
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Schweifsungen sind 
durch Formschmieden zu ersetzen und alle Stölse müssen dicht 
schlielsen. 


Abb. 10 Taf. XX zeigt die Art der Seilführung für Wagen 
und Gewichte. Auf die unten stehende Triebscheibe läuft die 
Hälfte der Wagenseile und die Hälfte der Gewichtseile mit 
entgegengesetztem Sinne der Windung auf. Die Gegengewichte 
hängen einfach an den Seilen, wo genügend Platz ist, bei be- 
schränkter Höhe haben sie die Anordnung Abb. 11 bis 14 
Taf. XX mit zweigängiger Seilführung; die Gewichte werden 
aus 127 kg schweren Barren in Rahmen zusammengesetzt und 
betragen 7,25t bis 8,6 t. 


Die Bruchfestigkeit der 22,2 mm dicken Gulsstahl- Drahtseile 
ist 22 t, die der 19 "m dicken 16t. Jedes Seil hat 6 Litzen 
mit Seele aus geöltem Hanf. Jede Litze hat einen Mitteldraht 
und zwei Mäntel von 6 und 12 Drähten, besteht also aus 19 
Drähten. Die Festigkeit der Drähte mufs zwischen 134 kg/qmm 
und 142 kg/qmm liegen, 203 mm lange Drahtstücke müssen sich 
32 mal verwinden lassen ohne zu brechen. Die Kabel dürfen 
kein Bestreben zeigen, sich loszudrehen. Die Lage der Seil- 
räder, der Führungen über dem Schachte ist in Abb. 15 Taf. XX, 
auf dem Schachtboden in Abb. 16 Taf. XX dargestellt. Im 
Ganzen sind 33,5 km Kabel von 22,2 mm und 5,18 km Kabel 
von 19"m Durchmesser erforderlich. 
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Maschinen- und Wagenwesen. 


Verwendung hoher Dampfspannungen für Zwillingslokomotiven. 
(Bulletin de la Commission internationale du Congres des chemins de 
fer, December 1897, S, 1834.) 

Die Wirthschaftlichkeit hoher Dampfspannungen für Zwillings- 
lokomotiven zu ermitteln war der Zweck eingehender Versuche, 
die die Caledonian-Bisenbahn an Schnellzügen zwischen Carlisle 
und Edinburg anstellte. Durch Aufnahme von Dampfdruck- 
Schaulinien an den Zylindern und einem Zugkraftmesser, sowie 
durch genaue Messung der Wärmegrade des Dampfes an 
mehreren Stellen konnte man bei einer Steigerung des Ueber- 
druckes von 10,5 auf 12,5 kg/qem 15 °/, Brennstoffersparnis, 
bei einer Steigerung auf 14 kg/qcm weitere 12 %/, Ersparnis 
feststellen und damit die Versuche der Midland- und Great 
Eastern-Eisenbahn-Gesellschaften bestätigen. Da infolge der 
hoben Zusammendrückung bei geringen Füllungen der Wärme- 
grad des frischen Dampfes wieder erreicht wird, aufserdem die 
Kolbengeschwindigkeit 5mj,Sk, bei einem Versuche sogar 
7,5 m/Sk übersteigt, so wird der Verlust durch Niederschlagen 
des eintretenden Dampfes und nachfolgender Wiederverdampfung 
aufserordentlich gering. Bei einer Geschwindigkeit von rund 
80 km/St. und etwa */, Füllung ergab sich ein stündlicher 
Dampfverbrauch von 8,18 bis 8,36 kg/P.S. bei 14,1 kg/qem 
Ueberdruck, 9,23 kg/P.S. bei 12,0at und von 10,11 kg/P.S. 
bei 10,9 at, F--r, 


Vierzylindrige, vierfach gekuppelte Güterzuglokomotive der Paris- 
Lyon - Eisenbahn, 
(Revue générale des chemins de fer 1898, Nr. 3, S. 184. Mit Zeichnungen.) 
Die seit 1892 bei der Paris-Lyon-Eisenbahn eingeführten 
neuen Güterzuglokomotiven zeigen im Wesentlichen folgende 
Ausführung. 
Der Kessel besteht aus Stahlblech, 
kiste und Servelieizrohre, 


besitzt Belpaire-Feuer- 
durch deren Anwendung man eine 
wesentliche Verkürzung des Langkessels erreichte. Die Rauch- 
kammer ist aufsergewöhnlich lang (2,295 ™). Der Dampfdruck 
beträgt 15 at bei einem Kesseldurchmesser von 1,5". Die 
Sicherheitsventile sind so eingerichtet, dals auch bei stärkster 
Wirkung des Feuers eine Ueberschreitung von 16 at nicht 
stattfinden kann. 

Die vier Achsen haben 1,3" Raddurchmesser und sind 
sämmtlich gekuppelt. 

Die Hochdruckzylinder liegen aufserhalb, die Niederdruck- 
zylinder innerhalb des Rahmens. Alle vier Kolben wirken auf 
dieselbe Achse, wobei die Kurbeln für je einen Hoch- und 
einen Niederdruckzylinder um 180 ° versetzt sind. 

Die ersten zehn Lokomotiven besitzen eine Umsteuervor- 
richtung, die es dem Fülırer ermöglicht, das Füllungsverhältnis 
zwischen Hoch- und Niederdruckzylinder beliebig zu wählen; 
dagegen hat man die nachher gebauten mit einer Steuerung 
bei der die Niederdruckzylinder stets mit derselben 
Füllung arbeiten. Die Mutter der Steuerspindel trägt hier nur 
das Gestänge für die Hochdruckzylinder; das Steuer-Gestänge 
der Niederdruckzylinder greift an einem auf dem Steuerungs- 
bocke verschiebbaren, 


versehen, 


die Mutter umschliefsenden Rahmen an, | 


welcher in seinen Endstellungen durch Klinken festgehalten 
wird, Legt man die Steuerung aus einer Endlage um, so 'be- 
wegt sich die Mutter zunächst allein innerhalb des Rahmens 
und stölst erst annähernd in ihrer Mittellage gegen diesen an, 
klinkt ihn aus und nimmt ihn bis zur andern Endlage mit, in 
welcher er durch eine zweite Klinke festgehalten wird. Es ist 
also möglich, die Füllung der Hochdruckzylinder beliebig zu 
wählen, während man gezwungen ist, den Steuerungsrahmen für 
die Niederdruckzylinder stets ganz auszulegen, da er nur in 
seinen Endstellungen festgehalten wird. Die Steuerung zeigt 
die Bauart Walschaert mit nur einem Excenter. 


Die Hauptabmessungen der Lokomotiven sind folgende: 


Durchmesser der Hochdruckzylinder 340 mm 
« « Niederdruckzylinder 520 « 
Kolbenhub . 650 « 
Triebraddurchmesser 1300 « 
Gesammtachsstand 4770 « 
Rostfläche . 2,1 qm 
Heizfläche in der EE Dé 11,21 « 
« « den Heizrohren (innen) 191,67 « 
Gesammtheizfläche 202,88 « 
Anzahl der Heizrohre 184 
Aeulserer Durchmesser der Heizrohre . 65 mm 
Länge der Heizrohre 3007 « 
Gröfster innerer a be 1500 « 
Dampfdruck A ok 15 at 
1. und II. Achse je 13550 kg 
NET. 12280 « 
Gewicht der Lokomotive leer 47730 « 
« « « betriebsfihig 51660 « 


Beim Bau dieser Lokomotiven wurden nach Möglichkeit 
Theile der an ihrer Stelle ausgeschiedenen Lokomotiven, besonders 
Achsen, Gestänge u. s. w. wieder verwendet, wodurch etwa 
12000 M. an Herstellungskosten erspart wurden. F —s. 


Vierachsige, zweifach gekuppelte Vorortzug - Tenderlokomotive der 
Nippon-Balın in Japan. ` ` 
(Railroad Gazette 1899, Januar, S. 61. Mit einer Photographie.) 
Von dieser für 1067 wm Spurweite gebauten Lokomotive 
lieferte die Schenectady-Lokomotivbauanstalt 26 Stück. Sie 
haben je eine vordere und eine hintere Laufachse und folgende 
Hauptabmessungen und Gewichte: 


Zylinder-Durchmesser 356 mm 
Kolbenhub 559 « 
Triebraddurchmesser a ee a ee 1422 « 
Heizfliche, innere . . . . . . ss 70 qm 
Rostfliche . . . 2 2 2 200. 1,69 « 
Dampfúberdruck . 12,65 at 
Linge der Heizrohre 3251 mm 
Aeufserer Durchmesser der Heizrobre 45 « 
Anzahl der Heizrohre E 159 
Aeulserer Kesseldurchmesser . . . 1168 um 
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o. | Triebachslast . 23472 kg 
Gewicht im Dienste Gh 39362 « 
2 , 
Zugkraft 0,6 : — P à 3781 « 
Wasserinhalt . . a o a 4,4 cbm ` 
Kohlenladung. . . . 2 nen. 2t 


Mit: Ausnahme der aus Holzkohleneisen hergestellten Heiz- 
rohre bestehen Kessel und Feuerkiste aus Flnfseisen. —k. 


Me Gord’s Vorrichtung zur Verminderung des Tanzens der 
Spiralfedern, 

and Engineering Review 1899, Februar, S. 110. Mit Abbild.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 22 bis 25 auf Tafel XX. 

Die Wirkungsweise der Vorrichtung geht aus der Abb. 22 
Taf. XX hervor. Beim Belasten der Spiralfedern werden durch 
ihren Druck auf den untern Flansch der zweitheiligen Hülse B 
deren obere Theile gegen die Innenwand von A gedrückt; auf 
diese Weise wird səviel Reibung erzeugt, dafs das Tanzen der 
Wagenkasten auf den Federn alsbald verschwindet. 

Die Quelle bemerkt, dafs nach sechsmonatlichem Betriebe und 
selbst, wenn das verwendete Schweilseisen weich war, eine nennens- 
werthe Abnutzung der Theile A und B nicht zu bemerken war. 

Geliefert wird die Vorrichtung von Mc Cord & Comp., 
Chicago und New-York. | =: 


(Railway 


e ee nn a e 


Signal 


Telegraphie ohne Leitung. 

(Engineering 1899, I, März, S. 321, 356, 360, Mai, 8. 585; Engineering 
News 1899, März, S. 206; Engineer 1899, I, S. 198 und 375, 
Dr. Oliver Lodge. Mit Abbildungen.) 

In einem ausführlichen Vortrage vor der Institution of 
Electrical Engineers macht G. Marconi*) die folgenden aus- 
zugsweise darzulegenden Mittheilungen. 


‚Für die Abgabe von Zeichen in nicht vorgeschriebener 
l Richtung hat sich bislang der in Abb. 1 abgebildete Sprecher 


Abb. 1. 


am besten bewährt. An einen mit der zu überbrückenden 
Entfernung an Höhe wachsenden Pfahle ist der Kupferdraht w 
mit Erdverbindung, durch die Kugeln d mit Bogenzwischenraum 
unterbrochen, angebracht, die beiden Theile stehen mit der 
äulsern, zu erregenden Spule des Induktors c in Verbindung, 
in dessen innere Erregerspule die Batterie a mittels des Druck- 
hebels b beliebig eingeschaltet werden kann. Jeder Schlufs von b 
erzeugt Funken bei d und Herz’sche Wellen nach allen Seiten 


*) Organ 1897, S. 210. 


‘je verwendet wurden. 


Fünfachsige, vierfach gekuppelte Güterzug-Lokomotive der 
Lehigh Valley-Bahn. 


(Railroad Gazette 1899, Marz, S. 171. 


Diese, die Consolidation-Form zeigende Lokomotivart wurde 
seitens der Bald win’schen Lokomotivbauanstalt je einmal mit 
Zwillingswirkung und als Vauclain’sche Vierzylinder-Lokomotive 
geliefert. Wenn diese Lokomotiven den an sie zu stellenden 
Anforderungen entsprechen, sollen 24 weitere für den schweren 
Güterzugdienst auf der lange Steigungen aufweisenden Strecke 
Buffalo-Sayre beschafft und zur Beförderung 2000 t schwerer 
Züge benutzt werden. Die Triebráder haben 1575™™ Durch- 
messer und sind die grölsten, welche für Consolidation-L.okomotiven 
Simmtliche Triebräder haben Flanschen. 
Der Spielraum der vorderen und der hinteren Triebräder im 
Gleise ist um 6 "Mm gröfser als der der mittleren Triebráder. 


Mit Abbildungen.) 


Die Zwillingslokomotive hat Dampfzylinder von 533 
Durchmesser, die Verbundlokomotive solche von 432 und 711", 


der bei beiden gleiche Kolbenhub beträgt 762mm, 


Der für einen Dampfdruck von 14 at bestimmte Kessel hat 
am Vorderende 1676 mm äufsern Durchmesser; er enthält 300 
Heizrohre von 4597 mm Länge und 51™m™™m Durchmesser. 


Der Tender fafst 20,4 com Wasser. 


—k. 


A 


wesen. 


von w. Sollen die Wellen nach einer bestimmten Richtung ge- 
worfen werden, so wird nach Abb. 2 der Funkenbogen in die 
Achse einer parabolisch-zylindrischen Blende aus Kupfer- oder 
Zinkblech gebracht, auf deren Blankhaltung nichts ankommt und 
mittels deren man das Wellenbündel sehr scharf auf bestimmte 
Richtung werfen kann. Kurzes oder langes Niederdrücken von b 
hat kurze oder lange Wellengruppen zur Folge, kann also wie 
bei dem gewöhnlichen Morseschreiber zur Zeichengabe benntzt 
werden. 


Die so gegebenen Zeichen werden durch zwischenliegende 
Hügelzüge, durch die Krümmung der Erd- oder Meeresfliche 
viel weniger beeinflufst, als man erwartet hatte, da alle diese 
Verhältnisse sonst wesentliche Hindernisse für die Wellen bilden; 
Marconi erklärt sich diese Erscheinung zum Theil durch 
Brechungseinflüsse auf die Wellenbewegung, wesentlich aber durch 
die Wirkung der Erdverbindungen. Bezüglich des Ilöhenmalses 
des Sprechers ist gefunden, dals man in allen Fällen be- 
friedigende Ergebnisse erzielte, wenn man die IJéhe im Ver- 
hältnisse der Wurzeln der zu überbrückenden Entfernungen 
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wachsen liefs, nach der Regel, dafs 1% Höhe des Sprechers 
43,5 % Sprechweite ergiebt, zwei 20" hohe Sprecher würden 
also 400 . 43,5 "= 17,4 km Sprechweite geben, doch sind bei 
einzelnen neuen Anlagen diese Längen nicht unwesentlich über- 
schritten, Eine lange wagerechte Sprecherleitung hat dagegen 
so gut wie gar keinen Erfolg. 

Die Aufnahmevorrichtung, der »FHörer«, hat die in Abl. 3 
und 4 gezeichnete Ausbildung. Der wesentliche Theil ist das 
4 cm lange Glasröhrchen j, in das die Polstücke j, ją dicht ein- 


Abb. 3. 


r 
EI 


gefiigt sind. Der schmale Zwischenraum zwischen beiden ist 
theilweise mit Feilspähnen von Silber und Nickel gefüllt, rück- 
wärts sind diese Polstücke mit den beiden Zweigen der loth- 
rechten Drahtleitung verbunden, deren unterer wieder Erdan- 


Abb. 4. 


schlufs hat. Werden Wellenblenden verwendet, so erhält der 
Hörer wie in Abb. 5 angegeben, nur kurze Kupferbandstreifen, 
deren Lángenbemessung gegenüber der Eigenart des zugehörigen 
Sprechers auf Schwingungsgleichheit (tune syntony) abgestimmt 


werden muls. 
Abb. 5. 


€ 


Das Glasrohr (Schliefser, coherer) des Hörers liegt in dem, 
im Glasrohre zwischen den Polschuhen durch den hohen Wider- 
stand der den Raum nicht füllenden Feilspähne praktisch unter- 
brochenen Stromkreise j,, kl, g, ki jg der kleinen Orts- 
batterie g. Gelangen Wellen vom Sprecher zum Hörer, so ordnen 
sich die Spähne zu Ketten zwischen den Polschuhen, der 


Widerstand des Schlielsers sinkt auf 100 bis 500 ohm und der 
Stromkreis von g ist damit geschlossen und der Magnet n legt 


den Polhebel so um, dafs nun auch der Stromkreis der gröfsern 


Batterie r mit dem Schreibwerke irgend einer Art bei h ge- 
schlossen ist. Der Stromkreis r bleibt geschlossen, solange der 
von g geschlossen ist und das ist der Fall, solange die Feil- 
spähne Ketten zwischen j! und j, bilden. Das ist nun bekannt- 
lich etwas über die Daner der: Wellenwirkungen hinaus der Fall, 
und dadurch werden die Zeichen unklar, wenn nicht für so- 
fortiges Zerfallen der Ketten mit dem Aufhören der Wellen- 
wirkung gesorgt wird. Zu dem Zwecke ist der Schüttler p*) 
(tapper, trembler) in den Kreis r eingeschaltet, welcher mittels 
sehr schneller Stromunterbrechungen den Klopfer o zum An- 
schlagen an das Glasrohr j bringt und ein stetes Bestreben der 
Spahnketten zum Zerfallen erzeugt. Alle Vorrichtungen: der 
Magnet n, das Schreibwerk, der Anschlufs des Schüttlers und 
dieser selbst haben Nebenschlüsse durch entsprechende Wider- 
stände q, s, p!, welche das Entstehen von hohen Spannungen 
und Funkenbildungen und damit elektrischer Wellen zu ver- 
hindern haben, denn solche würden auch auf den Schliefser wirken 
und die Zeichenaufnahme stören. Die Widerstände k! haben 
den Zweck, den Strom der Hörerleituug, -welcher von den an- 
kommenden Wellen erzeugt wird, zum Durchgange durch den 
Schliefser j zu zwingen, der sonst seinen Weg durch den ge- 
ringern Widerstand des Stromkreises g nehmen würde. 


Mit Hülfe des Schüttlers wird also erreicht, dafs die 
Wirkung auf das Schreibwerk der Dauer nach genau mit der 
der Wellen übereinstimmt, so dafs die Zeichen des Sprechers 
sehr scharf wiedergegeben werden, doch bleibt der träge Anker 
eines Morseschreibers während der sehr schnellen Folge der Wellen 
eines geschlossenen Bündels liegen, der Morseschreiber giebt also 
die Bewegungen des Handdrückers im Sprecher genau wieder. 


Nach Marconi’s Erfahrungen soll ein richtig gebauter 
und richtig betriebener Schliefser (coherer) in seiner Wirkung 
ebenso zuverlässig sein, wie irgend eine andere Vorrichtung zur 
Ausnutzung der Elektricität und auch in Jahren nichts von 
seiner Wirksamkeit verlieren. 

Die hier beschriebene Sprecher- und Hörereinrichtung mit 
hoher Kupferleitung und Erdschlufs wird in ihrer Wirksamkeit 
erhöht, wenn man entweder den Durchmesser vergrölsert oder 
eine grófsere Metallmasse, z. B. Würfel von verzinntem Eisen 
am obern Ende anbringt, namentlich wird so die Ueberwindung 
von zwischenliegenden Hindernissen, die mit keiner andern 
Sprecherform gleich gut gelungen ist, durch solche Verstärkungen 
noch wesentlich erleichtert. Obwohl man annehmen kann, dals 
5 km Wasser oder Erde für die Wellen gänzlich undurchdring- 
lich sind, ist die Ueberwindung solcher Hindernisse mittels der 
beschriebenen Sprecher vollkommen gelungen. 

“Die von einem Sprecher ausgehenden Wellen verbreiten 
sich nach allen Seiten und beeinflussen alle hinreichend em- 
pfindlichen Hörer ringsum, so dafs die Nachricht überall auf- 
genommen werden kann. Dieser Uebelstand kann beseitigt 
werden, indem man auf bestimmte Wellenlänge abgestimmte 


*) Prof. Calzecchi Onesti in Fermo, Nuovo Cimento, Ser. 3, 
Bd. XVII, Januar-Februar 1885 und Januar-Februar 1886. 
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Hörer verwendet. Durch Aenderung der Wellenlänge des 
Sprechers kann man sich dann an einen bestimmten Hörer 
allein wenden. Ebenso kann man die Uebertragung nur nach 
einem bestimmten Punkte dadurch erreichen, dafs man den 
Sprecher mit einer parabolisch-zylindrischen Blende versieht. 
Versuche auf eiver Länge von nahezu 3 km zeigten, dafs eine 
sehr geringe Bewegung der Blende genügte, um die Zeichen- 
abgabe zu unterbrechen; aus dem Winkel, innerhalb dessen noch 
Zeichen wahrgenommen würden, ergab sich, dafs das Wellen- 
bündel an der Aufnahmestelle nur eine Breite von etwa 30” 
hatte, | 

Wichtig ist die Verwendung von Leuchtthürmen und Feuer- 
schiffen aus, nicht allein zur Uebertragung von Nachrichten, 
sondern auch zu Festlegung der Richtung, aus der eine Warnung 
kommt und zur Kenntlichmachung des warnenden Punktes. Hat 
das Schiff einen schwachen Hórer mit drehbarer Blende, so 
wird z. B. eine Warnungsglocke nur dann ertónen, wenn die 
Blende gegen den Sprecher gerichtet ist, also kann aus der 
Stellung der Blende die Richtung, in der sich der Sprecher 
befindet, bei Nebel mt. Sicherheit erkannt werden. Wird der 
Sprecher z. B. eines Leuchtthurmes mit einer regelmälsig um- 
laufenden Blende versehen, so kann, wie bei einem Blinkfeuer, 
durch die Wiederholungsdauer der Wellenwirkung der Name 
des aussendenden Thurmes auch bei Nebel entnommen werden. 

An Ausfúhrungen derartiger Anlagen sind die folgenden 
aufzuführen. Für den Nachrichtendienst zwischen Poole, Haven 
Hotel, an der englischen Südküste und Alum Bay auf der Insel 
Wight im Abstande von rund 29 km sind für Sprecher und 
Hörer 36,5 ™ hohe Pfosten errichtet, von denen auf Gummi- 
unterlagen abgesonderte Kupferseile hinaufgeführt sind. Ver- 
besserungen der Anlage liefsen die néthige Pfostenhóhe auf 24,5 ™ 
sinken. Die Sprecher haben Spulen -von 25cm, welche von 
einer Batterie mit 100 Obach-Zellen einen Strom von 14 Volt 
und 6 bis 9 Amp. erhalten. Die Kugeln in der Sprecherleitung 
haben 25 mm Durchmesser und 1 cm Abstand. Der Funke könnte 
viel länger sein, doch hat man sich auf die geringe Länge be- 
schränkt, um unter allen Umständen sicher zu geben. Täglich 
werden etwa 1000 Worte übertragen. Die blind gewordenen 
Kugeln wirken anscheinend eher günstiger, als schlechter, als die 
blauken. Versuche mit einem Schiffe ergaben, dafs man bei 
18,3 ™ Masthöhe lesbare Zeichen bis 29 km Abstand von Alum 
Bay erhielt. Durch einen Dienst von 14 Monaten ist nach- 
gewiesen, dals das Wetter und der elektrische Zustand der Luft 
so gut wie keinen Einfluís auf die Leistung der Anlage ausüben. 

Im Mai 1898 wurde gelegentlich eines Wettsegelns im Norden 
Irlands eine Anlage zwischen Bally castle und Rathlin-Island 
mit 6,4km Land und 5,6 km See im Zwischenraume am erstern 
Ende mit einem 21,5% hohen Pfosten ausgestattet, während 
man am letztern den. 24,5 hohen Leuchtthurm benutzte, Die 
ersten Versuche gelangen, doch erhöhte man den Sprecher in 
Bally castle noch auf 30,5”, weil der Leuchtthurm in Rathlin- 
Island den Hörer etwas zu beeinträchtigen schien. Der Ingenieur 
Glanville, der die Einrichtung aufstellte, verunglückte dabei, 
‚gleichwohl waren die Leuchtthurm-Wächter nach kurzer Uebung 
im Stande, die Bedienung weiter zu führen. Diese Benutzung 
führte dazu, dafs im Juli 1898 von der Daily Expreis-Zeitung 


eine Einrichtung für den Bezug der Nachrichten über ein Wett- 
segeln bei Kingstown vom offenem Meere her verlangt wurde. 
In Kingstown wurde ein 33,5 ™ hoher Hörer errichtet, ein 23” 
hoher Sprecher am Maste eines Dampfers, von Kingstown aus 
wurden die Nachrichten mittels Fernsprecher in die Druckerei 
in Dublin weiter gegeben und als die Betbeiligten wieder 
landeten, fanden sie die Zeitungsausgabe mit den Ergebnissen 
des Wettsegelns schon fertig vor. Die Sprechweite betrug bis 
zu 16km, doch wurde festgestellt, dals, wenn man den Sprecher 
auf dem Schiffe auf 24,5 ™ Höhe brachte, auf einer das Meer 
schon stark schneidenden Sehnenlinie von 40 km Länge noch 
sicher gesprochen werden konnte. 

Eine ähnliche Anlage wurde zwischen der Königlichen 
Yacht Osborne und dem Schlosse Osborne auf Wight eingerichtet, 
um während der häufigen Fahrten des Prinzen von Wales die Ver- 
bindung mit der Königin aufrecht zu erhalten. Sprecher und 
Hörer hatten im Schlosse 30,5 ", auf der Yacht 25,3 ™ Höhe, 
die Induktionsspulen der Sprecher konnten 25 cm lange Funken 
erzeugen. Der Hörer auf dem Schiffe wurde durch die 
stählernen Wanten und den Schornstein nicht merklich gestört. 
Ohne Rücksicht auf die häufig zwischenliegenden Húgelzúge 
wurden in der Minute 15 Wörter sicher übertragen. Bei einer 
Fahrt nach den Needles wurde die Verbindung mit Schlofs 
Osborne und auch mit der früher erwähnten Anlage in Alum 
Bay auf 13,5 km Entfernung aufrecht erhalten, obwohl die 
Spitze der Leitungen dabei bis zu 95 ® von zwischenliegenden 
Hügeln überragt wurde. 

Im December 1898 wurde das 19,2 km vom South Fore- 
land-Leuchtthurme liegende Feuerschiff East-Goodwin in einem 
Nachmittage mit Sprecher und Hörer ausgestgttet, die Anlage 
hat in den schwersten Stürmen ungestört gewirkt, sie ermög- 
lichte die sofortige Mittheilung von einer schweren Verletzung 
des Schiffes nach dem Leuchtthurme. Die 24,5 ™ hohe Leitung 
auf dem Schiffe liegt auf 18,2” Höhe auf dem eisernen Maste 
zwischen stählernen Wanten, die Spule von 25 cm Funkenlänge 
wird mit 14 Volt und 6 bis 8 Amp. betrieben. Die Mann- 
schaft wurde in zwei Tagen für die Bedienung eingeübt und 
empfindet das Sprechen als wesentliche Erleichterung des Ab- 
geschlossenseins. Von dem South-Foreland-Leuchtthurme aus 
soll das Sprechen mit der französischen Küste versucht werden. 
Es unterliegt keinem Zweifel, dafs die in Aussicht genommene 
Sprechweite von 53 km keinerlei Schwierigkeit bereiten wird. 

A. C. Swinton betont in der Besprechung der leitungs- 
losen Telegraphen, dafs es bisher nicht gelang, ganz regel- 
mälsige Wellenfolgen zu erzielen, dals vielmehr eine Tesla-Spule 
unter einem Wechselstrome von 100 Wechseln in der Sekunde 
in jeder Entladung fünf Wellen kurzer Folge giebt, dafs 
zwischen zwei Entladungen aber ein etwa-300 mal grölserer 
Zwischenraum liegt, als zwischen den Wellen einer Entladung; 
bei Verwendung des langsamer arbeitenden magnetischen Strom- 
brechers wurden diese Unterschiede viel gréfser. Daher stiefs 
bisher die Herstellung auf gleiche Wellenlänge und Wellenfolge 
abgestimmter Anordnungen auf einige Schwierigkeit. Diese 
scheint jetzt durch die Wehnelt-Zelle gehoben zu sein, die 
auf die Dauer ganz gleichmälsige Stromunterbrechungen, und 
zwar bis über 1000 in der Sekunde liefert, wenn man sie in 
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den Stromkreis einer Induktionsspule einschaltet. “Die Ein- 
richtung ist in Abb. 6 dargestellt. Das Glasgefiifs enthalt in 
auf 10%  verdiinnter 
Schwefelsäure die nega- 
tive Bleielektrode b und 
als positive c einen etwa 
0,8 mm 20 mm 


freien 


Abb. 6. 


dieken, 
Platindraht, der 
weiterhin in ein Glasrohr d 
eingeschmolzen ist. Dieses 
Rohr enthält oben eine 
mit dem Platindraht ver- 
löthete Kupferleitung oder 


Quecksilberfüllung zum 


Anschlusse an den Stromkreis. Wird diese Einrichtung U mit 


ciner Spule J hintereinander in den Kreis einer Stromquelle S von 


100 Volt geschaltet, šo entsteht ein laut tönender Funkenbogen 
in der Flüssigkeit, dessen Unterbrechungen im Drehspiegel be- 
obachtet fast völlig regelmafsig sind, Für Verwendung von 
Röntgenstrahlen erhöht dieser Strombrecher die Wirkung der 
Spule, verkürzt die Aufnahmezeit von Bildern und verhütet 
das Zucken in den auf cinen Schirm geworfenen Bildern, Wird 
der Strombrecher in einen Wechselstrom eingeschlossen, so ist 
der einzige Erfolg, dals die Zahl der nur bei positivem Platin- 
draht eintretenden Entladungen auf die Hälfte vermindert wird, 
also macht die Vorrichtung auch den Wechselstrom verwendbar 
und ist im Stande, ilın in zwei aussetzende Gleichströme zu 
zerlegen. Die genannten Quellen bringen noch Angaben d’Arson- 
vals, S Thompson’s, ©. Varley’s und der russischen 
Chemiker-Gesellschaft über die Wehnelt-Zelle, sowie einige 
weitere Angaben über Marconi’s Telegraphie. 


Technische 


Aperçu des Chemins de fer Russes depuis l'origine jusqu’en 1892. 
Elaboró et publió A l’oceacion de la IV seccion (Saint-Peters- 
burg) du Congrés international des chemins de fer et sous 
les auspices de la Commission Russe d'organisation de cette 
session par la VITI. section (chemins de fer) de la Société 
Imperiale Technique de Russie. Rédacteur en chef: 
André de Gortschakov, Ingénieur des vois de communi- 
cation, Prósident de la section et membre honoraire de la 
Socióte Impériale Technique de Russie, Membre de la com- 
mission interngtionale du Congrés des chemins de fer. Ré- 
dacteurs de VPódition française: Wladimir Herzenstein, 


Ingenieur des voies de communication et Ingenieur civil, 


Membre de Conseil de la VIII. section de la Société Im- 
périale Technique de Russie, Membre honoraire de la Société 
des Ingénieurs civils de France et Louis Weilsenbruch, 
Ingenieur principal aux chemins de fer de l'État Belge, 
Secrétaire général de la Commission permanente du Congrès 
international des chemins de fer. Brüssel, Paul Weilsen- 
bruch, Rue du Poingon 45, 1897. 


Das in zwei Bánden und einem Atlas herausgegebene Werk 
schildert die Gesammtheit der Russischen Eisenbahnen hinsicht- 
lich ihrer Verwaltung, wirthschaftlichen Erfolge, des Baues und 
und des Betriebes. Bislang waren Nachrichten über das grolse 
und gut ausgestattete russische Balınnetz der sprachlichen 
Schwierigkeiten wegen nur verhältnismälsig Wenigen zugänglich, 
cine Lücke, die sich wohl oft bei Studien über das Eisenbahn- 
wesen um so fühlbarer gemacht hat, als die russischen Bahnen 
durch die Besonderheiten der wirthschaftlichen und Betriebs- 
Verhältnisse, der geographischen Gestaltung und der klimatischen 
Einflüsse in manchen Richtungen eine eigenartige Entwickelung 
genommen haben. Um so erfreulicher ist das Erscheinen eines 
sehr ausführlichen Werkes in französischer Sprache, das durch 
seinen Ursprung aus mafsgebenden amtlichen Kreisen volle Zu- 
verlässigkeit des Inhaltes gewährleistet. Es ist damit eine 
empfindliche Lücke in dem das Eisenbahnwesen behandelnden 
Bücherschatze geschlossen. Der grolse Umfang des Werkes 
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Für die Redaction verantwortlich: Geh. Regierungsrath, Professor G. Barkhausen in Hannover. 


Litteratur. 


macht ein ausführliches Eingehen auf alle Einzelheiten des In- 
haltes, der oben allgemein gekennzeichnet wurde, hier unmög- 
lich. Es möge aber erwähnt werden, dafs die bauliche Aus- 
führung, welche auf dem Netze eine verhältnismäfsig gleichartige 
ist, bis in die Einzelheiten ausführlich dargestellt wird, dals 
die Leistungen in sehr übersichtlicher Weise mitgetheilt werden, 
und dals namentlich die Ausgestaltung der innern Verwaltung 
und die Mafsnabmen zur wirthschaftlichen Hebung der Stellung 
der Beamten eingehende Erörterung erfahren. 

Abgesehen von der Behandlung eines bisher wenig be- 
kannten Gebietes verdient das Werk allein schon wegen des 
abgeschlossenen und folgerichtig entwickelten Bildes eines grofsen 
Bahnnetzes, das darin geboten wird, alle Beachtung der Fach- 
kreise, die wir auf das Erscheinen in französischer Sprache 
daher besonders aufmerksam machen, 


e... 


Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramyie.*) 
Norme pratische dettate da una eletta di ingegneri spezialisti 
Unione Tipografico-Editrice Torinese, Turin, Mailand, Rom, 
Neapel. 

Heft 141. Vol, II, Theil II, Cap. XXII. Verbindungssignale 
im Zuge von Ingenieur Pietro Oppizzi. 1898. Preis 1,6 M. 

Heft 142. Vol. III, Theil II, Cap. XVII. Bremsen von 
Ingenieur Stanislao Fadda. 1898. Preis 1,6 M. 

Heft 143. Vol. V, Theil IJ, Cap. XIII. Nebenbahnen und 
Kleinbahnen von Ingenieur Luigi Polese. 1899. Preis 
1,6 M. 

Heft 144. Vol. III, Theil II, Cap. XXII. Bremsen von 
Ingenieur Stanislao Fadda. 1899, Preis 1,6 M, 

Heft 145. Vol. I, Theil IV, Cap. XI, XII, XIII, Oberbau: 
Schiene, Weichen, Verlegen des Oberbaues von Ingenieur 
Luigi Negri. 1899, Preis 1,6 M. 

Heft 146. Vol. V, Theil II, Cap, XIII. Nebenbahnen und 
Kleinbahnen von Ingenieur Luigi Polese, 1899, Preis 1,6 M. 


*) Organ 1899, S. 26, 


C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden. 
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Ueber die Eigenbewegungen und die zulässige Geschwindigkeit der Lokomotiven. 


Von v. Borries, Regierungs- und Baurath zu Hannover. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 18 bis 21 auf Tafel XX. 


(Schlufs von Seite 115.) 


Das Schlingern. Von der besprochenen Eigendrehung 
ist, wie schon bemerkt, grundsätzlich das wirkliche Schlingern 
zu unterscheiden, ein Anlaufen der Spurkränze der Vorderräder 
abwechselnd an die rechte und die linke Schiene. Diese Be- 
wegung entsteht besonders bei Fahrzeugen mit fest gelagerten 
Achsen. Wie ich in meinem eingangs bezeichneten Aufsatze 
gezeigt habe, entsteht es durch Zufälligkeiten, erhält sich dann 
aber durch den jedesmaligen Riickstofs bei um so geringerer 
Geschwindigkeit, je kleiner der Achsstand, je grölser das Träg- 
heitsmoment des Lokomotivkórpers und je grölser der Spielraum 
der Spurkränze zwischen den Schienen ist. Das Schlingern ist 
nicht in sich selber, sondern durch das Anlaufen der Spur- 
kränze gegen die Schienen beschränkt und ist bei Weitem die 
gefährlichste aller Schwingungen. Der dabei auftretende starke 
Seitendruck der Spurkränze gegen die Schienen hat leicht deren 
Aufsteigen, Erweiterung der Gleisspur, schlangenförmige Ver- 
schiebung gerader Gleise, oder Umkippen der Schienen zur 
Folge. 

` Das Schlingern dauert meistens für längere oder kürzere 
Zeit: mit ziemlich gleichmälsiger Schwingungsdauer an und wird 
daher bei oberflächlicher Beobachtung bisweilen als mit den 
Triebwerksmassen zusammenhängend angesehen. Durch Mit- 
zählen der Triebradumdrehungen findet man indes, dafs seine 
Dauer länger ist und mit den Umdrehungen in keinem ein- 
fachen Verhältnisse, also ohne Zusammenhang steht, 

Die einzigen wirksamen Mittel gegen das Schlingern sind 
ausreichend langer Achsstand und möglichste Vermeidung schwerer 
Gewichtsmassen an den Enden. 

Es empfiehlt sich daher, die für eine Lokomotive zulässige 
Geschwindigkeit weiter von dem Verhältnisse ihres Achsstandes 
zu ihrem Trägheitsmomente gegen Drehung um die senkrechte 
Schwerpunktsachse abhängig zu machen, oder, da dieses schwer 
zu bestimmen ist, bei sonst gewöhnlicher Bauart vom Verhält- 


nisse zu der ilım etwa entsprechenden Länge des Kessels ein- 
schliefslich Rauchkammer. Um hierfür einen Malsstab zu ge- 
winnen darf als bekannt zu Grunde gelegt werden, dafs die 
in folgender Zusammenstellung bezeichneten Lokomotiven bei 
den daneben angegebenen hohen Fahrgeschwindigkeiten auch 
unter ungünstigen Umständen noch nicht schlingern. 


p AA A ee en: so nn A AAA A Pm 


| Kessel- 
| länge Verhältnis 
Bauart | Achsstand einschl. | Spalte 2: Gesehwin- 
| Rauch- | Spalte 3. digkeit, 
kammer. 
—— | - ll u 
| km/St 


| | 
| 
1. 2/2 gekuppelte | | 

Tender-Lokomo- | 

tive . 2... 2000 5000 0,4 30 
2. 3/3 gekuppelte | 

Güterzug-Loko- | 

motive . | 
3. 2/3 gekuppelte | 

Personenzug- 

Lokomotive . 4500 6400 0,7 15 
4. 2/4 gekupppelte 

Schnellzug-Lo- 

komotive mit 

Drehgestell 7400 7350 1,0 120 


Aus diesen Werthen, welche indes noch der Nachprüfung 
auf Grund von Beobachtungen an anderen Lokomotiven be- 
dürfen, würde sich das für eine bestimmte Geschwindigkeit V 
nötlige Verhältnis: 


N, 


Achsstand 2 __ kmjSt. 
a ree (0,2 EE 
ergeben. Diese Formel ist natürlich theoretisch sehr leicht 
anfechtbar, da die Kessellänge das Trägheitsmoment nur unge- 
nau ersetzt, und die sonstige Bauart der Lokomotive mit in 
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Frage kommt. Berúcksichtigt man aber, dafs auf den Gang 
der Lokomotive noch eine Anzahl weiterer, theils sogar ver- 
änderlicher, besonders von der Abnutzung abhängige Ursachen 
mitwirken, welche noch gröfsere Verschiedenheiten zeigen, dafs 
aber für den hier in Frage stehenden Zweck eine sehr ein- 
fache Bestimmung nöthig ist, so wird man sie im Allgemeinen 
als geeignet bezeichnen können. 

Vorstehend ist nachgewiesen, dafs der auszugleichende 
Antheil der wagerecht bewegten Triebwerksmassen und die 
überschüssige Fliehkraft der Gegengewichte um so kleiner 
ausfallen, je grölser der Achsstand ist. Die Regel der Gl. 6 
würde daher zur weitern Folge haben, dafs die zulässige Um- 
drehungszahl der Triebräder mit der beabsichtigten Fahrge- 
schwindigkeit zunimmt, ohne dafs die Veränderlichkeit der 
Triebachslasten das zulässige Mals überschreitet, 


Zulässige Geschwindigkeit in Krümmungen. 
Bei den heutigen Abmessungen der Personen- und Schnellzug- 
Lokomotiven fiir Hauptbahnen fallen die fiir ruhigen Gang er- 
forderlichen Achsstánde so grofs aus, dals die Anlaufwinkel 
der führenden Spurkränze gegen die Schienen in scharfen 
Krümmungen bei fest gelagerten Achsen bedenklich grofs werden, 
auch ein Zwängen an den mittleren Rädern eintreten würde. 
Man wendet daher jetzt allgemein Drehgestelle oder einstellbare 
Laufachsen an. 

Die Dreligestelle haben einen Achsstand von 1,8 bis 2,7 mn 
meistens etwa 2™, der Anlaufwinkel des führenden Spurkranzes 
gegen die äulsere Schiene fällt daher auch in scharfen 
Krümmungen klein aus und die Neigung zum Aufsteigen ist 
entsprechend gering. Das Drehgestell ist nur um den Mittel- 
zapfen drehbar, meistens auch seitlich verschiebbar, mit der 
Hauptmasse der Lokomotiven verbunden; sein Lauf wird 
daher durch Schwingungen der Hauptmasse nur wenig be- 
cinflufst. Schlingerbewegungen, wie bei fest gelagerten Achsen, 
kommen daher nicht vor, und treten nur bei zu kurzem Achs- 
stande des Gestelles auf. In Krümmungen tritt bei unregel- 
mälsiger Gleislage nicht, wie bei festgelagerten Achsen, ein 
heftiges, ruckweises Anlaufen des führenden Rades gegen die 
äulsere Schiene ein, sondern das Gestell folgt allen Unregel- 
mälsigkeiten ohne Stölse. 

Die zweiachsigen Drebgestelle geben also eine erheblich 
bessere und sicherere Führung der Lokomotiven in geraden 
Strecken und in Krümmungen. Dasselbe gilt von dem Dreh- 
gestelle von Krauls-Helmholtz*) bei welchem die erste 
Kuppelachse der Lokomotive seitlich verschiebbar an die Stelle 
der zweiten Achse des gewöhnlichen Drehgestelles gesetzt ist. 
Der Anlaufwinkel des führenden Spurkranzes fällt sogar noch 
kleiner aus, weil die erste Kuppelachse ebenfalls an der äufsern 
Schiene läuft. 

Auch hierauf ist in $ 26,4 b der »Betriebsordnung für 
dic Hauptbalhnen Deutschlands« bisher keine Rücksicht genommen, 
sondern für Lokomotiven aller Art in Krúmmungen von z. B. 

500, 400, 300, 200 ™ Halbmesser 
70, 65, 60, 50km/St. 
grölste Fahrgeschwindigkeit vorgeschrieben. 


*) Bisenbahn-Technik der Gegenwart Bd. 1, S, 181. 


Bei den österreichischen Staatsbahnen werden dagegen 
2. B. mit den Drehgestell-Lokomotiven Krümmungen von 475 
und 380 '" Halbmesser mit 90 und 85 km/St. Geschwindigkeit 
anstandslos befahren. Eine der neuen 21, gekuppelten Loko- 
motiven der pfälzischen Bahnen *) lief im vorigen Herbste mit 
der vollen Geschwindigkeit von 90 km/St. in eine falschstehende 
Weiche von 200% Krümmungs-Halbmesser ohne zu entgleisen. 
Im Auslande werden diese günstigen Eigenschaften der Dreh- 
gestelle soweit bekannt ausgenutzt, 


Es würden hiernach für Lokomotivenmitzwei- 
achsigen oder Kraufs’schen Drehgestellen um 
15 km/St. höhere Geschwindigkeiten zugelassen 
werden können, als für die älteren dreiachsigen 
Lokomotiven mit kurzen Achsständen und fest 
selagerten Achsen. 


Nach vorstehenden Entwicklungen würden für die zulässige 
Fahrgeschwindigkeit der Lokomotiven an Stelle der betreffenden 
bisherigen Bestimmungen der technischen Vereinbarungen fol- 
gende vorzuschlagen sein: 


l. An Stelle des $ 89, 1. Achsstand. Der Achsstand 
ist umso grófser zu bemessen je grölser die 
beabsichtigte Fahrgeschwindigkeit ist. Es 
wird empfohlen bei Lokomotiven gewöhnlicher Bauart 
das Verhältnis des Achsstandes zur Kessellänge einschliefs- 


2 . V kmyst, 
lich Rauchkammer nicht unter ( 0,2 + -5 500 ) zu 
bemessen, wobei Y die grölste Fahrgeschwindigkeit be- 
zeichnet. 


bo 


. An Stelle des $ 108, Treibrad-Durchmesser. 
Dieser soll bei neuen Reifen im Laufkrcise so grofls sein, 
dafs die nach $ (folgt unter 4,) zulässige Veränderlichkeit 
die Triebradbelastung nicht úberschritten wird. Ferner 
wird empfohlen, bei der zulässigen gröfsten Fahrgeschwin- 
digkeit bei aufsenliegenden Dampfzylindern 240, bei innen- 
liegenden und bei vier Zylindern mit an jeder Seite paar- 
weise annähernd oder ganz entgegengesetzt gerichteten 
Kurbeln 300 Umdrehungen der Triebachse in der Minute 
nicht zu überschreiten. 


3. Hinter $ 108: Gegengewichte an den Trieb- 
rädern. In den Triebrädern sind Gegengewichte an- 
zubringen, durch welche die drehend bewegten Gewichte 
der Triebwerkstheile vollständig, die hin ‘und her be- 
wegten zu um so grölserm Antheile ausgeglichen werden, 
je kleiner der Achsstand ist. Es wird empfohlen bei 
Lokomotiven mit aufsenliegenden Zylindern und kurzem 
Achsstande gleich etwa der Hälfte der Kessellänge 40 
bis 50 °%/,, bei solchen mit langem Achsstande gleich etwa 
der Kessellinge 10 bis 20 °/, der hin: und her bewegten 
Triebwerksgewichte auszugleichen. ' u 

4. Zulässige Fahrgesch windigkeit. An jeder Loko- 
motive ist ein Schild anzubringen, auf welchem die nach 
Malsgabe ihrer Bauart. zulässige, gröfste Fahrgeschwindig- 
keit in km/St. verzeichnet ist. Letztere ist so zu be- 


*) Organ 1899, 8. -1. 
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messen, dafs die Belastung der Triebräder durch die über- 
schüssige Fliehkraft der Gegengewichte um höchstens 
1000 kg oder 15%, der Radbelastung vermehrt und ver- 
mindert, sowie die nach Malsgabe der $$ 89 und 108 1, 2 
betreffend Achsstand und Umdrehungszahl zulässige Ge- 
schwindigkeit eingehalten wird. 

. In $ 168,2 Langsamer soll gefahren werden, neu einzu- 
fügen : 

a) In Krümmungen mit einem 
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Cr 


Halbmesser von ™ 800 | 700 | 600 | 500 | 400 | 300 | 250 | 200,180 
Für Lokomotiven mit fest 
gelagerten Achsen und 


kurzem Achsstande auf 


km/St. . . . . . . 1.851 80| 75] 70| 65] 60| 55! 50 45 
Für Lokomotiven mit | 
Drehgestellen und langem | | 
Achsstande auf km/St. . | — | — | — | — | 85| 75] 70; 65; 60 


de 
b) wie bisher a) u. s. w. 

Auf die Bauart der Wagen braucht hier keine Rücksicht 
genommen zu werden, da sie sich infolge der Anwendung von 
Lenkachsen, verschiebbaren Mittelachsen oder Drehgestellen in 
Krümmungen leichter bewegen, als Lokomotiven. 


Nachtrag. 


Unter den unrichtigen Anschauungen von dem Wesen der 
störenden Bewegungen ist diejenige verhältnismäfsig weit ver- 
breitet, dals die drehende Bewegung durch den einseitigen und 
wechselnden Druck des Dampfes auf die Zylinderdeckel her- 
vorgerufen werde. Der Dampfdruck D (Abb. 21, Taf. XX) 


wirkt in jedem Augenblicke mit genau gleichen Kräften auf 
den Kolben und den Deckel; diese Kräfte gleichen sich inner- 
halb des’Rahmenbaues aus, können demach keine äufseren Be- 
wegungen hervorbringen. Der Ausgleich geht durch die Stangen, 
Kurbelzapfen, Triebachsen und das Rahmengestell, indem der 
Kolbendruck D an den Achslagern nach Abb. 21, Taf. XX 
Kräfte 


ate a—c 
mn. -Dund P = —— 


hervorruft, welche sich in den Hauptrahmen bis in die Zylinder- 
verbindung fortpflanzen und hier den Deckeldruck genau auf- 
heben. 

Der wirkliche Druck der Triebstangen auf die Kurbelzapfen 
ist um die jeweiligen Beschleunigungsdrucke B grölser oder 
kleiner als D und die wirklichen Drucke der Achslager gegen 
ihre Führungen sind, wenn n das Verhältnis der nicht aus- 
geglichenen zu den ganzen hin und her bewegten Triebwerks- 


Py 


massen bezeichnet: 
er (D +n B) und P,' 
2¢ 

Die aus + nB herrührenden Antheile von P,‘ und P.,' 
sind diejenigen Kräfte, welche das Zucken und die Eigendrchung 
hervorbringen und man kann auf längerem Wege auch durch 
Integration ihrer Wirkungen zu demselben Ergebnisse gelangen, 
welches vorstehend durch die Anwendung des Satzes von der 
Erhaltung der Lage erreicht wurde. 

Uebrigens würde ein einseitiger Druck auf einen Zylinder- 
deckel, welcher 15000 bis 25000 kg erreicht, jede Lokomotive 
sogleich aus dem Gleise werfen. 


a— c 
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Ueber die Vorgänge unter der Schwelle eines Eisenbahngleises. 


Von E. Schubert, Eisenbahndirektor zu Sorau. 


Vortrag, gehalten im Vereine für Eisenbahnkunde zu Berlin am 14. März 1899. 


Hierzu Zeichnungen auf Tafel XXI und Lichtbilder Abb. 1 bis 13 auf Tafel XXIL 
(Schlufs von Seite 118.) 


Wie unter der Schwelle eines Eisenbahngleises im Laufe 
der Zeit auch der Steinschlag nach und nach zermalmt wird 
und dadurch der obere Theil der Bettung verschlammen und 
undurchlässig werden kann, ist durch einen Versuch mit der 
Schwelle 51 unter Verwendung von Schlacke aus Neunkirchen 
gezeigt. Der in Abb. 6 Taf. XXII dargestellte Querschnitt ist 
aufgenommen, nachdem die Schwelle mit dem ursprünglich voll- 
kommen gleichartigen und reinen Schlacken-Kleinschlage 6 mal 
gestopft und jedesmal 20™™ niedergefahren war. Nur kleine 
Verdichtungen sind unterhalb der Stopfkanten bemerkbar. Im 
Querschnitte Abb. 7 Taf, XXII nach der 10. Stopfung hat sich 
die Verschlammung schon weiter ausgedehnt, sie ist sogar schon 
in den Schwellenkoffer eingetreten. Im: 3. Querschnitte nach 
der 14. Stopfung (Abb, 8 Taf. XXII) und mehr noch nach der 
17. Stopfung (Abb. 9 Taf. XXII) kann man das weitere Fort- 
schreiten der Zerstörung des Bettungsstoffes recht deutlich er- 


kennen. Die Verschlammung hat sich auf den ganzen Schwellen- 
koffer erstreckt und hat aufserdem cinen Bettungskörper 
durchdrungen, der bis 0,15 ® unter die Stopfkante der Schwelle 
hinabreicht und sich beiderseits bis auf 0,20 " und 0,241 aus- 
gebreitet hat. Dieser Körper war so dicht geworden, dafs er 


‘kein Wasser mehr durchliefs, während der unterhalb befindliche 


Theil der Bettung, wenn auch etwas mit kleinen Theilen aus- 
gefüllt, doch noch hinreichend durchlässig geblieben war, um 
das von oben kommende Wasser leicht und rasch abziehen zu 
lassen. Die Schwelle war 17 mal gestopft und dabei waren auf 
das líde. cm Stopfkante 36 Stopfschläge im Ganzen ausgeführt. 
Diese hatten genügt, um das Schwellenlager vollständig undurch- 
lässig zu machen und zu verschlammen. 

Diese Zerstörungen des Bettungsstoffes mit den eigen- 
artigen, unter dem Namen »Schlammpumpens, besonders bei 
den eisernen Schwellen bekannten Erscheinungen sind bezeichnend 
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für alle Gleise, bei denen die Erneuerung der Bettung nicht | graben, was bei Holzschwellen meistens angingig ist, so grabe 


rechtzeitig bewirkt wird. 
Punkt unserer 
eintreten, 


Ich möchte ‚dieselbe den wundesten 
ganzen Gleisunterhaltung nennen, denn wo sie 
ist eine gute Gleislage ausgeschlossen. Das ganze 
(zestiinge kommt bei jeder Belastung in cine stark schwingende 
Bewegung, wobei die Schwellen auf den Mitten reiten, die Be- 
festigungstheile sich gegenseitig stark abnutzen und locker werden, 
so dals bald zur Auswechselung geschritten werden muls, falls 
nicht eine Erneuerung des Bettungskörpers vorgenommen wird. 
Es waltet vielfach noch die Ansicht ob, 


man zwischen den Schwellen bis zur durchlässigen Schicht hinab 
(Abb. 1), so dals Wasser und Schlamm dahin ablaufen können 
und fille diesen Theil mit neuer Bettung aus, die dann beim 
Ausheben und Stopfen des Gleises unter die Schwelle kommt. 
Dabei gebraucht man nur ungefähr 0,25 cbm auf 1" Gleis. 
Man hat in neuerer Zeit in dem Bestreben, die Stofsver- 
bindung zu kräftigen, deren Schwellen so nahe aneinander 
gelegt, — die Gotthardbahn bis 0,15 " Zwischenraum zwischen 


dafs diese Schlammbildungen weniger durch Aal: 

die zerstörende Wirkung der Stopfschläge, als 

durch Aufquellungen aus thonigem Untergrunde GGG _ | E 

hervorgerufen würden, Das ist jedoch ein MEAT en IG) US: A 

Irrthum, von dem man sich beim Ausgraben MEAN 10-15 cm | Po SEH SEE A 

der Bettung einer verschlammten Schwelle ES een en ae a F agia 

He EE 
Man wird stets finden, und zwar sowohl Eo ee Oe O meee ee en 


bei eisernen, als auch bei Holzschwellen, dafs 


der Schlamm unmittelbar unter der Schwelle hervorquillt, dafs | den Schwellen, — dafs es nicht mehr möglich ist, diese Schwellen 


sich dann cin 10 bis 12 cm höchstens 15cm hoher, undurch- 
lässiger, dunkelgefärbter Bettungskörper vorfindet, während die 
Bettung grölserer Tiefe, bestehe sic aus Sand, Kies oder’ Pack- 
lage, rein und durchlässig ist (Taf. XXI, rechts unten). 

Um auch hierüber durch einen Versuch Klarheit zu cr- 
langen, wurde in den Versuchskasten unten eine Lage Thon, 
dann eine dünne Schicht Sand und darüber Steinschlag aus 
bestem Striegauer Granit gebracht, worauf die Versuchschwelle 
Nr. 51 gesetzt und wie gewöhnlich gestopft und niedergefahren 
wurde. Nach der ersten Stopfung wurde der Querschnitt, Abb. 10, 
Taf. XXIT aufgenommen, der noch keine Veränderung zeigt. 
Etwas mehr ist schon nach der 4. Stopfung (Abb. 11, Taf. XXII) 
zu erkennen, doch zeigt erst Abb. 12, Taf. XXII nach der 
8. Stopfung einen erheblichen Fortgang der Zerstörung, sowie 
dic Bildung eines besondern Bettungskoffers unter der Schwelle, 
während anderseits zu ersehen ist, dafs sich wohl cine flache 
Mulde Thone unterhalb der Schwelle gebildet, ein Auf- 
quellen des Thones nach der Schwelle zu aber nirgends statt- 
gefunden hat. Abb. 13, Taf. XXII giebt den Querschnitt nach 
der 12. Stopfung. Der Theil der Bettung unmittelbar unter 
der Schwelle ist vollkommen verschlammt und undurchlässig 
geworden, während der unterhalb befindliche Theil noch durch- 
lässig geblieben ist. Ein Aufquellen des Thones zur Schlammstelle 
an der Schwelle oder irgend cin ursächlicher Zusammenhang 
des Thoncs mit der obern Schlammbildung ist nicht zu er- 
kennen, wohingegen sich im Thonuntergrunde eine flache Mulde 
über die ganze Kastenbreite erstreckt hat. Ks ist dieses zu- 
gleich ein Zeichen der günstigen Druckvertheilung, welche durch 
den Steinschlag erzeugt wird. 

Die Beseitigung der Schlammbildungen bei Kies, wie bei 
Steinbettung geschicht am besten durch vollständiges Aus- 
wechseln des Bettungskörpers bis zur durchlässigen Tiefe, wozu 
im Allgemeinen nur 0,5 cbm auf 1" Gleis erforderlich wird, 
da von der ausgegrabenen Masse, nachdem sie getrocknet und 
gesiebt ist, mindestens 0,20 cbm wieder verwendet werden 
können. Will man die Bettung unter den Schwellen nicht aus- 


im 


von der Stofsseite her ordnungsmälsig zu stopfen. Zum Theil 
hat man das stolsseitige Stopfen auch absichtlich unterlassen 
in der Annahme, dals es ausreiche, die Schwellen einseitig zu 
stopfen. Um diesen Irrthum zahlengemäls nachzuweisen, wurde 
unter Verwendung cines gut ausgewählten feinen Sandes eine 
hinreichend belastete hölzerne Schwelle nach mehrfachem ge- 
wöhnlichen Stopfen um etwa 3cm ausgehoben und dann nur 
einseitig gestopft. Darauf wurde die Schwelle vorsichtig vom 
Lager abgehoben und dessen Festigkeit in einfachster Weise 
durch Belasten mittels Stempels von 3qem Grundfläche er- 
mittelt, wobei sich als Mittel aus mehreren Messungen die in 
Abb. 27, Taf. XXI dargestellte Belastungslinie ergab. Bis etwa 
7 cm von der gestopften Kante war die Tragfähigkeit = 
4,0 kg/qm und etwas darüber, dann nahm sie jedoch ziemlich 
rasch ab, so dafs sie bereits bei 145 mm Abstand nur noch 
2,5 kg/qem betrug. Von da ab verlief die Belastungslinie 
etwas flacher und zeigte bei 245 mm Abstand nur noch 1 kg/qem. 
Die Tragfähigkeit der nicht gestopften Schwellenkante beträgt 
danach nur noch ein Viertel derjenigen der gestopften Kante. 
Die Schwelle muls sich also bei eintretender Belastung nach 
innen neigen, so dals für den Schienenstofs nicht die Stützweite a 
Abb. 2, sondern die um die doppelte Breite der Unterlags- 
platte gröfsere Stützweite b (Abb. 3) zur Geltung kommt. Um 
zu ermitteln, wie weit hinein sich die einseitige Stopfwirkung 
überhaupt erstrecken kann, wurde ein 40 cm breites Bohlen- 
stück einseitig kräftig gestopft und das Lager dann in der- 
selben Weise abgewogen. Die Tragfähigkeit beträgt bis auf 
9cm Abstand von der gestopften Kante 5 kg/qem fällt dann 
rasch auf 1,7 kg/qcm bei 20cm Abstand und ist bei 38 cm 
Abstand von der Stopfkante bis auf das kaum noch melsbare 
Mals von 0,1 kg/qcm gesunken, (Abb. 30, Taf. XXI). 

Auch die Form der Stopfhacken ist nicht ohne Einflufs 
auf die Wirkung des Stopfens. Am meisten üblich sind Stopf- 
haken, die nach einen Halbmesser von 1,0% gebogen sind 
(Abb. 31, Taf. XXT), mit denen auch ein mittelgrofser Mann 
bei Schwellenabständen bis herab zu 0,31% bei Holzschwellen 
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und zwischen den Schwellen gemessen noch recht gut stopfen | Gleiwitz in einer Versuchsstrecke von ebenfalls 1 km Länge 


kann, Bei kleineren Schwellenabständen müssen stärker ge- 
krümmte Haken genommen werden; solche sind bis R == 0,60 " 
in Gebrauch, Ein Schwellenabstand von 0,50 " von Mitte bis 
Mitte Schwelle, bei 0,20% Schwellenbreite und 0,16" Stärke 
ist für Holzschwellen als das geringst zulässige Mals anzusehen, 
um unter Verwendung stark gekrümmter Stopfhacken die Schwellen 
gut stopfen zu können. Eiserne Querschwellen der Form 51 
der preufsischen Staatsbahnen können bis auf 0,20 ™ aneinander 


O | 


WU y 


O 
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gerückt werden und Schwellen der T- Form sogar bis auf 
0,10", ohne dafs deren Stopffähigkeit beeinträchtigt wird. 
Von dem im Organe 1897 Seite 137 beschriebenen neuen 
Oberbaue mit eisernen Querschwellen sind im Jahre 1897 
1000 " auf der Strecke Liegnitz-Breslau verlegt. Aufser der 
Organ 1897 Taf. XVIII, Abb. 43 bis 45 dargestellten Be- 
festigungsweise mit glattem Keile, welche nicht ganz befriedigte, 
ist an obiger Stelle versuchsweise und auf der Strecke Kandrzin- 


| 
| 
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ein neuer mit etwa 15 cm langem stark federndem Klemmhebel 
und gezahntem Keile zur Anwendung gekommen, welcher sich 
besser bewährt und vollkommen fest sitzt. Diese Anordnung ist 
in Abb. 32, Tafel XXI dargestellt. Die Oberbau-Anordnung 
hat den besondern Vorzug, dafs kein Befestigungsmittel durch 
den Schwellendeckel greift, der festhaltende Keil, als einziger 
zu überwachender Theil stets ohne Weiteres sichtbar und auf 
scine Wirksamkeit zu prüfen ist. Die Laschen umfassen die 
Stofsschwellen beiderseits und stofsen unmittelbar 
an diese an, so dafs bei einem eintretenden 
Wandern der Schiene die Befestigungsmittel nicht 
in Mitleidenschaft gezogen werden. Die Schwellen 
stopfen sich leicht, bei kleinen Nacharbeiten 
sogar ohne Anwendung eines Wuchtebaumes. Die 
Stofsschwellen liegen infolge des geringen Ab- 
standes sehr fest und stehen hinter den Mittel- 
schwellen nicht zurück. 


Im Bezirke der Eisenbahndirection Essen 
ist ebenfalls ein Versuch mit der Schwelle ge- 
macht worden, doch hat man der Keilbefestigung 
kein Zutrauen entgegengebracht und an deren 
Stelle die Schraubenbefestigung mit Bundmuttern 
gewählt. Sollte sich die Klemmhebelbefestigung 
wirklich nicht bewähren, oder sollten die Be- 
denken, welche man dem Ausschneiden der Ober- 
rippe an den Auflagerstellen entgegenhált, sich 
durch nachtheilige Folgen bestätigen, so würde 
es allerdings besser sein, die Oberrippe wieder fallen zu lassen, 
und eine Anordnung zu wählen, wie sie in Abb. 33, Tafel XXI 
dargestellt ist. Hierüber werden die Probestrecken bald Aus- 
kunft geben, deshalb enthalte ich mich jeder Aus- 
führung. empfehle aber nochmals, an Stelle der vollkofferigen 
Schwelle des seitherigen Querschnittes die Schwelle mit Mittel- 
rippe, sei sie der cinen oder der anderen Form, versuchsweise 
weiter einzuführen. 


weitern 


Ueber den Anschlufs von Blocklinien an Stellwerksanlagen mit elektrischem Fahrstrafsen- 
Verschlusse. 


Von M. Boda, hon. Docent an der k. k. böhmischen technischen Hochschule und Eisenbahn-Oberingenieur i, R. in Prag. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel VI und 9 bis 18 auf Tafel VII. 
(Forts. von S. 120.) 


1. 7) Das Stellwerk ist nach a) eingerichtet. 

7. A) Der Anschlufs der Blocklinie liegt im Stellwerke. 

Das Schaltungszeichen für den linken Theil des Stell- 
werkes läfst sich aus dem Schaltungszeichen a) S. 60 ableiten. 

Da hier nämlich die Leitung L,, welche den Stellwerks- 
thurm mit der Blockstelle E verbindet, in E an die Erd- 
leitung dauernd angeschlossen ist, und diese Leitung im gegen- 
wärtigen Falle nicht besteht, so muls dieselbe, als unendlich 
kurz betrachtet und daher gleich der Erdleitung gesetzt werden. 
Nach Abb. 7 Taf. VI stimmt L, überein mit L, in a), es 
muls daher L, statt L, geschrieben werden. Der rechte Theil 


des Stellwerkes läfst sich entweder aus dem aufgestellten 
Schaltungszeichen des linken Theiles, oder aus dem Schaltungs- 
zeichen ol S. 60 herleiten. Da im letztern Falle zwischen 
C und E, Abb. 6 Taf. VI, nun keine Blocklinic besteht und für die 
Fahrten von S} nach S, auch der Doppelblocksatz m, m, be- 
thätigt wird, also m, zur Wirkung gelangt, so muls in ol an 
die Stelle m, das Zeichen m, treten, und der Blocksatz m, 
sammt der Leitung L, weggelassen werden. 


Das Schaltungszeichen des Stationsblockwerkes ist dasselbe 
wie 8) S 61. 


Das Schaltungszeichen für beide E 
ry D D . 4 
Cheile des Stellwerkes ist somit: (Ug) k > 


E A eR E nn 


m) rechte Hälfte des Stollwerkes, 
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ke | ky 


Dieses Schaltungszeichen wird aus dem Sehaltungszeichen 
der linken Hälfte des Stellwerkes crhalten,. wenn darin ab- 
von der fortlaufenden Bezifferung der Yahrstrafsen- 
Knebel, Pahrstrafsen-Blockleitungen und der Tasten (0) und (0) 
mit 5 bis 8, m, statt m,, m, statt my, m, statt mj, L, stat Ly, 
Ly statt Ly, Lg statt L; und I’ statt 1 gesetzt wird. Die Weck- 
fasten werden in die Leitungen Tu, Ly, E, und L, und die 
Wecker zur gegenseitigen Verständigung des Stellwerkswärters 
mit den Blockstellen D und B in L, und I, eingeschaltet. 


gesehen 


7. B) Der Anschlufs an die Blocklinie liegt im Stationsblockwerke. 


Hier wird das nachstehende Schaltungszeichen des Stell- 
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werkes aus dem Stellwerko y) S, 79 abgeleitet, wenn darin 
statt IL, das Zeichen E gesetzt und (u,) weggelassen wird. 

Das Schaltungszcichen für die linke Hälfte des Stations- 
blockwerkes ergiebt sich aus dem Schaltungszeichen 6) der 
linken Hälfte des Stationsblockwerkes, wenn darin L, statt L, 
gesetzt wird. Das Schaltungszeichen für die rechte Hälfte des 
Stationsblockwerkes folgt aus dem Schaltungszeichen der linken 
Hälfte, wenn darin 1, my, La, my, Lu und W, statt l, mu 
Lu, m, I, und W, gesetzt und die Fahrstrafsen-Block- 
Leitungen, Knebel und die Tasten (o) und (6) entsprechend 
beziflert werden. 

Das Schaltungszeichon der beiden Apparate ist: 
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I.8) Das Stellwerk ist nach b) eingerichtet. 


wenn darin m, statt mz, Lu statt La, Lg statt Lg, Ly statt Lu 


8. A) Der Anschlufs an die Blocklimie liegt im Stellwerk. l’ statt 1, b,,d, statt b, d gesetzt, die Fahrstrafsen-Blockleitungen, 
Um das Schaltungszeichen für die linke Hälfte des Stell- | die Wecker, die Tasten (g) und (ô) und die Knebel fort- 


werkes aus dem Schaltungszeichen e) S. 102 zu erhalten, braucht laufend 
darin blofs L, statt L, und E statt L, gesetzt zu werden. 


mit 5 


bis 8 beziffert werden. 
Das Schaltungszeichen des Stationsblockwerkes ist dem 


Das Schaltungszeichen für die rechte Hälfte des Stell- | Schaltungszcichen 5) auf 8. 103 gleich. 


werkes ergiebt sich aus dem Schaltungszeichen der linken Hälfte, Die beiden Schaltungszeichen des Stellwerkes sind: 
Ly lL | 
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Die Wecktasten werden in die Leitungen Lg, Ly, L, und Ly, und die Wecker zur gegenseitigen Verständigung des Stellwerks- 
wärters mit der Blockstelle B und D in die Leitungen L, und L; eingeschaltet. 


8. B) Der Anschlufs an die Blocklinie liegt im Stationsblockwerke. | | 


Das Schaltungszeichen für die linke Hälfte des Stellwerkes 
ergiebt sich aus dem Schaltungszeichen 7) S. 103, wenn darin 
Le statt La E statt Le gesetzt, die Taste (u,) weggelassen wird, 
und das Schaltungszeichen für die rechte Hälfte des Stell- 


OO 
d 


werkes, wenn in dem erhaltenen Schaltungszcichen flr die linke (uz)k 


Hälfte L, statt Lg, m, statt m,, La m, statt Lu m,, 1 statt l, 
L, statt Lg, W, statt W, gesetzt wird, und die Fahrstrafsen- 
Blockleitungen, die Elektromagnete der Ankündigungsvorrich- 
tungen der Fahrstrafsen, die Tasten (0), (6) und die Knebel (u) Ly 
von 5 bis 8 beziffert werden. 

Das Schaltungszeichen für die linke Hälfte des Stations- 


blockwerkes ergiebt sich aus der linken Hälfte des Schaltungs- | 01) Rechte Hülfto dos Stellwerkes, 


zeichens 6) S. 80, wenn darin L, statt L, gesetzt, und das 
Schaltungszeichen für den rechten Thoil, wenn in dem erhaltenen 
Schaltungszeichen der linken Hälfte L, mit Lọ m, mit m,, 
L, mit L,, L, mit L,, b mit b, und ] mit 1' vertauscht und 
statt der Ziftern 1 bis 4, welche den Fahrstrafsen-Blockleitungen, ke 


(on) 


L, 
den Tasten (0) und (ô) und don Kneboln k beigesetzt sind, dic | 
Ziffern 6 bis 8 geschrieben werden. 

Diese Schaltungszeichen sind: kg 


Organ für die Fortschritte dos Tisenbahnwosons. Nouo Folge. XXXVI, Band. 7, Weft 1869. 
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den Draht 1 
strafsen, je ein Wecker in Li, I, I; 


D 


hi 
und I, eingeschaltet, 


1.9) Das Stellwerk ist nach c) eingerichtet. 
9.A) Der Anschlufs an die Blocklinie liegt im Stellwerke. 
Für dieses Stellwerk láfst sich das Schaltungszeichen aus ¢) 
S. 121 ableiten, indem Lp statt L, und E statt L,, und in das 
so erhaltene Schaltungszeichen LL, statt Lg, m, statt mp, L, m, 
statt Lim, gesetzt, und die Fahrstrafsen-Blockleitungen u. s. w. 
mit den aufeinanderfolgenden Ziffern 5 bis 8 versehen werden. 


Dasselbe ist: 
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m) Stationsblockwerk. 
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des Stationsblockwerkes wird die cinc, 


6) Stellwerk, nach A S. 122. 
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Das Schaltungszcichen für das Stationsblockwerk ist gleich 
dem Schaltungszeichen 7). 


9.B) Der Anschlufs an die Blocklinie liegt im Stationsstellwerke. 


Das Schaltungszeichen für das Stellwerk ergiebt sich aus 4) 
S. 122, wenn darin die Taste (u,) weggelassen und E statt L, 
gesotzt wird: 
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Das Schaltungszeichen für das Stationsblockwerk folgt | und (6) und der Knebel k gegen die Ziffern 5 bis 8 vertauscht 


aus der linken Hälfte des Schaltungszeichens o) S. 123. Wird 
nämlich darin L, statt L, gesetzt, so entsteht das Schaltungs- 
zeichen für die linke Hälfte, und wenn in dieser L, statt L,, 
m, statt my, L,m, statt L,m,, und 1 statt 1 gesetzt und die 
Ziffern 1 bis 4 der Fahrstrafsen-Blockleitungen, der Tasten (oi 
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werden, so entsteht das Schaltungszcichen der rechten Hälfte 
des Blockwerkes, 
Die Einschaltung der Wecker und Wecktasten geschicht 
in derselben Weise wie in I, 8.B) S. 141 angegeben wurde. 
(Schlufs folgt.) 


Die Lagerung der Schienen auf kiefernen Schwellen. 


Von C, Bräuning, Regierungs- und Baurath zu Kóslin, 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 his 22 auf Tafel XXIII. 


Der Oberbau der preufsischen Staatsbahnen hat in jüngerer 
Zeit durch die weitgehende Verwendung weicher, meistens 
kieforner Schwellen an Stelle von eichenen, ferner durch die 
allgemeino Einführung von Holzschrauben an Stelle der Haken- 
nägel zwei Neuerungen erfahren, welche zwar zunächst keine 
weiteren Aenderungen im Bau des Gleises nach sich zogen, 
nach den jetzt vorliegenden Erfahrungen indessen dazu drängen, 
den Eigenthümlichkeiten der veränderten Bauweise in höherm 
Malse Rechnung zu tragen. 

Der Ersatz eichener Schwellen durch weiche Hölzer ist in 
wirthschaftlicher Beziehung nicht nur gerechtfertigt, sondern 
vielleicht gradezu nothwendig geworden. Da aber das Kicfern- 
holz nur etwa den dritten Theil von der Widerstandsfähigkeit 
des Eichenholzes besitzt, so ist ohne weiteres ersichtlich, dafs 
an die Art der Druckübertragung zwischen den Schienen und 
den so verschiedonartigen Hölzern auch ganz verschiedenartige 
Ansprüche gestellt werden müssen. Die Holzschrauben bewirken 
eine an sich zweckmifsige, innigere Verbindung zwischen 
Schwelle und Schiene, anderscits mufs man aber beim Bau 
des Gleises damit rechnen, dafs Ausgleichungen in der Spur- 
lage und in der Richtung der Schienen lediglich mit Hülfe 
der lolzschrauben bei weitem nicht so leicht und sicher zu 
bewirken sind, wie dies durch die Hakennägel ermöglicht war. 
Um für die veränderten Anforderungen, welche die bezeichneten 
Neuerungen an den Gleisbau stellen, bestimmte zahlenmälsige 
Grundlagen zu gewinnen, wurde an den zur Verfügung stehenden 
neueren Oberbauarten eine Reihe von genauen Beobachtungen 
angestellt, deren Ergebnisso hier mitgetheilt werden mögen. 

Der erste Oberbau der neueren Zeit mit kiefernen Schwellen 
wurde auf den hiesigen Hauptstrecken im Jahre 1889 verlegt, 
Die Lagerung und Befestigung der Schienen wurde ohne Acnde- 
rung von dem vorher üblichen Oberbau mit eichenen Schwellen 
übertragen, und zwar mit Verwendung von je zwei bis drei 
Hakennägeln und von Unterlagplatten mit 18 >< 16 cm = 288 gem 
Grundfläche (Abb. 1 Taf. XXIII). Trotz der geringen Belastung 
des Gleises, welche im Durchschnitte etwa nur 0,9 Millionen 
Tonnen im Jahre betrug, machten sich stellenweise schr bald 
weitgehende Abnutzungen dos Holzes unter den Platten bemerk- 
bar und in Verbindung mit diesen unregelmälsige Spurverände- 
rungen, welche bereits zweimal ein vollständiges Umnageln 
‘längerer Strecken erforderten. Die durchschnittenen Hirnholz- 
flächen der Ränder waren offenbar durch die Seitenbewegungen 


der Platte stark gestaucht und vielfach gespalten (Abb. 2 
Taf. XXIID. Die Lagerflächen selbst zeigten nur selten gleich- 
miifsige Druckflächen, sondern meistens einzelne stark gedrúckte 
Stellen in ihrem mittlern Theile, während an den Seiten zwischen 
Schwelle und Platte geringere oder grölsere Mengen Kies ge- 
treten waren, welche vielfach sogar die ganze Lagerfliiche bc- 
deckten. Die Abnutzung der dem Kicse zugänglichen Stellen 
war grölser, als die der übrigen, die Lagerflächen nahmen 
daher in der Regel eine von allen vier Seiten nach der Mitte 
zu gewölbte Form an, auch wurde das Holz durch die Angriffe 
des Kieses an seiner Oberfläche stark faserig und polsterig und 
dadurch der Nässe leichter zugänglich. 
Die ersten Holzschrauben wurden in 
im Jahre 1891 verwendet und zwar in einer für diesen Zweck 
eingerichteten Versuchstrecke mit Benutzung der damals üblichen 
Unterlegplatten von 288 gem Grundfläche. Die Befestigung aul 
den Mittelschwellen geschah mit je zwei, auf den Stolsschwellen 
mit je vier Schrauben. Zur bessern Ucbertragung der Span- 
nungen auf den Schraubenschaft waren Klemmplatten und zur 
Sicherung der stetigen festen Berührung der Schwellen mit der 
Platte federnde Unterlagringe eingeschaltet (Abb. 3 Taf. XXIII). 
Schon beim Verlegen dieses Oberbaues war cs schwierig cine 


kiefernen Schwellen 


gleichmälsige Spurlage zu erzielen, auch wenn die Schrauben- 
löcher erst nach dem Auflegen und Ausspuren der Schienen 
vorgebohrt wurden, Die Ursache ist zum Theil darin zu suchen, 
dafs die Schwellen keine gehobelte und vollkommen 
Lagertläche, vielmehr alle Unebenheiten besalsen, welche die 
Folgen der Bearbeitung mit dem Beile sind. 
bei Verwendung von vorgehobelten Schwellen blicb der Mifsstand 
bestehen, dals durch die Schrauben keine so genaue Spurlage 
erreicht werden konnte, wie durch die Nagelung. 
war die Abnutzung der Schwellen bei gleicher Belastung des 
Gleises merklich geringer, als im genagelten Gleise, die durch- 
schnittenen IHlirnholzflächen waren nicht Malse 
gestaucht und die Holzfasern am Rande der Platten vielfach 
überhaupt nicht durchschnitten, sondern durch die ruhigere 
starke Pressung so tief eingedrückt, dafs sie sich aufserhalb 
ablösten (Abb. A Taf. XXUD. Die Lagerfläche des Holzes war 
meistens gleichmäfsig gedrückt und von fester, wenig fascriger 
Beschaffenheit, zeigte in der Richtung der Schwellen selten, in 
der Richtung der Schienen stets geringe Wölbungen. Mehr- 
fach war unter die Ränder der Platten Kies getreten, weil sie 


21" 


ebene 


Doch auch später 


Anderseits 


in gleichem 
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zunächst nicht satt auf dem behauenen, unebenen Schwellenlager 
geruht hatten. Die einmal angenommene Spurlage erhielt sich 
zwar besser als im genagelten Gleise, doch wurden auch im 
verschraubten Gleise mehrfach umfangreiche Spurverbesserungen 
nöthig, welche sich nur in der Weise ausführen liefsen, dafs 
die Schwellen quer zum Gleise verschoben und mit erweiterten 
Lagerfliichen versehen wurden. Dieses an sich schon beschwer- 
liche Verfahren hat den weitern Nachtheil, dafs durch Zurichten 
ciner gleichmiifsigen Lagerfläche die Schwelle von neuem ge- 
schwächt wird, oder wenn ein tieferes Ausschneiden der 
Schwelle vermieden werden soll, die Platten auf zwei ungleich 
festen, dabei auch nicht ganz cbenen Flächentheilen ruhen müssen. 

Diese äulserlichen Beobachtungen wurden nun weiterhin 
durch Messungen an den abgenutzten Lagerflächen ergänzt, 
Der Zweck der Messungen war einmal, den Inhalt der Ab- 
nutzungskörper festzustellen und hieraus das Verhältnis der 
Abnutzung zu der bewegten Last zu ermitteln, sodann die Form 
der Abnutzung kennen zu lernen, namentlich das Neigungs- 
verhältnis der neugebildeten Lagerflichen und dessen Einflufs 
auf die Stellung der Schienen und auf die Spurlage. 

Der Messung wurden die Schwellen mindestens eines ganzen 
Schienensatzes unterworfen, weil vorauszusetzen war, dals die 
Abnutzung der einzelnen Schwellen je nach ihrer mehr oder minder 
festen Lage in der Bettung, oder nach der verschiedenartigen 
Festigkeit des Holzes einander beeinflussen, dafs daher die 
Ergebnisse von einer grófsern Reihe zusammenliegender Schwellen 
dic sichersten Mittelwerthe ergeben würden. Ferner schien cs 
wünschenswerth, die Messungen an denselben Stellen nach 
längeren Zeitabschnitten zu wiederholen, um zu erfahren, ob 
die Abnutzung im gleichen Verhältnisse mit der übergefahrenen 
Last vorschreitet, und ob das Neigungsverhältnis etwa ein be- 
stimmtes, später unveriinderliches Mals annimmt. 

Die angestellten Bcobachtuugen ‚sind nach folgenden drei 
Gruppen zu trennen: 

1. Gerade Strecke mit kiefernen Schwellen und Nagelung. 

2. Krümmung von 1880 ® Halbmesser, sonst wie vor. 

3. Krümmung von 750 " Halbmesser mit kiefernen Schwellen 

und Schraubenbefestigung. 


Die kicfernen Schwellen des genagelten Gleises der ersten 
und zweiten Gruppe wurden zum ersten Male nach einer Be- 
lastung durch 5,8 Millionen Tonnen und zum zweiten Male 
nach weiterer Belastung durch 2,7 Millionen Tonnen untersucht 
und zeigten folgende durchschnittliche Abnutzung in cbem be- 
zogen auf 1 Million Tonnen Bruttolast. 


Zusammenstellung I 


Durchschnittliche Abnutzung der 


Gleis mit Nagelung, 9,0 m Schwellen durch 1 Million Tonnen 


, Schi 4 de 11 Bruttolast 
an ce cniencn N1 e ee A ag a ee ee NS 
kii f en dle rie Mittelschwellen Stolsschwellen 
H er A N ES ro 2 , - _ = a Sieg eeh EE E 
t I. Ab- | JJ. Ab- im I. Ab- | IT, Ab- im 
kellaschen, Unterlegplatten schnitt | schnitt | Ganzon |! schnitt e 
16 >< 18 en 5,8 Mill.!2,7 MiM.'8,5 Mill. 5,8 Mill.|2,7 Mill.'8,5 Mill. 
i Tonnen Tonnen [Tonnen |‘Lonnen (Tonnen (Tonnon 
l | chem _ebem | cbem_ aen | chem | eem 
1. Gerades Gleis , d 23,8 | 25,4 | 24,0 || 26,1 | 37,0 | 29,6 
2, Gleis in einer Krüm- 
mung von 1880 m 
Aulfsenstrang 27,9 | 34,4 | 30,0 22,8 26,1 23,8 
Innenstrang . || 25,6 | 26,1 | 25,8 31,3 | 317 | 31,4 


Die Abnutzung der Mittelschwellen schwankt im Einzelnen 
zwischen 15 und 46 chem, die der Stofsschwellen zwischen 18 
und 40 chem für 1 Million Tonnen Last. Gegenüber diesen 


sehr weitgehenden Schwankungen im Einzelnen kommen die 


Unterschiede in den Durchschnittswerthen für die gerade 
Strecke und dic Kriimmungen, für den Aufsen- und Innenstrang 
wenig zur Geltung, überhaupt war es nicht möglich in dieser 
eigenthümliche Unterschiede zu entdecken. Auch die Abnutzung 
an den Stofsschwellen gegenüber der Abnutzung an den Mittel- 
schwellen schwankt in weiten Grenzen, doch kann in Ueberein- 
stimmung mit anderen Versuchen für die Stofsschwellen im: Durch- 
schnitte eine Mehrabnutzung von etwa 20°/, angenommen werden. 

Wie die Abnutzung, so gestaltet sich auch das Neigungs- 
verhältnis der Lagerflächen sehr verschiedenartig. Ein bestimmtes 


. Neigungsverhältnis festzustellen, gelang bei der vielfach stark 


gewölbten oder sonst unregelmälsigen Form der Lagerflächen 
überhaupt nur für eine beschränkte Anzahl der Beobachtungen 
(Abb. 5 Taf. XXIIT). Jedoch geht unverkennbar aus den Messungen 
hervor, dafs die Neigung im geraden Strange regelmäfsig nach 
innen gerichtet ist, ebenso in dem Aulsenstrange der Krüm- 
mung von 1880 ®, während die Lagerfläche des Innenstranges 
in dieser Krümmung stellenweise nach innen, stellenweise nach 
aulsen geneigt war. 

Das Neigungsverhältnis der Lagerfläche im geraden Strange 
schwankt zwischen 1:co und 1:30 nach innen. Während 


des zweiten Beobachtungsabschnittes ist die Neigung fast durch- 


weg steiler geworden, es konnte daher nicht festgestellt werden, 
ob etwa bei einem gewissen Neigungsverhältnisse Stillstand ein- 
tritt. Im Aulsenstrange der Krümmung von 1880" schwankt 
das Neigungsverhältnis zwischen 1:500 und 1:30 nach innen. 
Hier trat mehrfach bei einer Neigung von 1:60 bis 1:50 
während des zweiten Abschnittes Stillstand ein. In dem zu- 
gehörigen Innenstrange endlich schwankt die Neigung zwischen 
1:180 nach innen und 1:50 nach aulsen, ohne dafs ein Still- 
stand beobachtet werden konnte. 

Deutlicher als in den beiden ersten Gruppen tritt die Form 
der Abnutzungskörper in der dritten Gruppe, kieferne Schwellen 
und Schraubenbefestigung, zu Tage. Auch dort wurden theil- 
weise zwei Messungen vorgenommen und zwar nach Ueberfahrt 
von 2,7 und sodann von weiteren 4,4 Millionen Tonnen Brutto- 
last. Die durchschnittliche Abnutzung der Schwellen bezogen 
auf 1 Million Tonnen Bruttolast betrug: 

Zusammenstellung II. 


Durchschnittliche Abnutzung der 
Schwellen durch 1 Million Tonnen 


750m, 9m lange Schienen Be ` o o o oo 
mit stumpfem Stofse, je || der Mittelschwellen || der Stofsschwellen 
12 kieferne Schwellen, | 7. 7 

Unterlegplatten 16 >< 18cm, are pcia Pa 


sohnitt | schnitt | Ganzen 
Schraubenbefestigung |27 MILA Mill.[7,1 Mill 


Tonnen | Tonnen | Tonnen 


Gleiskrümmung von 


I Ab- In. Ab-| im 

schnitt | schnitt | Ganzen 
2,7 Mill.J4,4 Mill.|7,1 Mill. 
Tonnen | Tonnen | Tonnen 


cbem | chem cbum cbem | chem | cbom 

1. Beobachtungstelle 
im Aulsenstrange || 20,2 | 15,5 | 17,3 || 28,5 | 10,9 | 17.6 
im Innenstrange || 15,9 | 144 | 14,9 || 15,9 | 19,1 | 17,9 

2. Beobachtungstelle 
im Aufsenstrange || — — 120 | — — 17,9 
im Innenstrange || — — 12,9 || — — | 15,7 


ee 
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Wie verschiedenartig sich auch hier die Form und Gröfse 
der Abnutzungskörper entwickelt hat, geht aus Abb. 6 Taf, XXIII 
hervor, welche die Abnutzung der. Schwellen an einem ganzen 
Schienensatze der ersten Beobachtungstelle darstellt, Der Inhalt 
der Abnutzungskörper schwankt bei den Mittelschwellen 
zwischen 29 und 9 chem, bei den Stofsschwellen zwischen 21 
und 10 cbem für 1 Million Tonnen. Auch hier ist die Ab- 
nutzung der Stolsschwellen, ähnlich wie oben, durchschnittlich 
etwa 20°/, grifser, als die der Mittelschwellen. 


Das Neigungsverhiltnis der Lagerflächen liefs sich bei 
diesen’ letzteren Beobachtungen sicher feststellen, nächdem zuvor 
auch die Neigung der ursprünglichen Lagerflächen ermittelt 
war, In Abb. 6 Taf. XXIII ist als Grundlinie für das Neigungs- 
verhältnis die Verbindungslinie zwischen den Mitten der ab- 
genutzten Lagerflächen angenommen. Es ergiebt sich nun, 
dafs in der Krümmung von 750 ® die Lagerflächen des Aufsen- 
stranges durchweg das Bestreben haben, eine nach innen, die 
des Innenstranges dagegen eine nach aufsen gerichtete Neigung 
anzunehmen. Im Allgemeinen ist ein Fortschritt der Neigungen 
in diesem Sinne zwischen der ersten und der zweiten Messung 
zu erkennen, oft auch trat im zweiten Beobachtungsabschnitte 
Stillstand ein, während anderseits im ersten Abschnitte das 
Neigungsverhältnis fast unverändert blieb, in der zweiten aber 
stark wechselte. 


Das beobachtete Neigungsverhältnis der ausgearbeiteten 
Lagerfläche gegen die Grundlinie schwankt im Aulsenstrange 
zwischen 1:600 nach aulsen und 1:56 nach innen, im Innen- 
strange zwischen 1:1000 und 1:53 nach aufsen. Wenn nun 
auch in einzelnen Fällen Neigungen von 1:300, 1:120 und 
1:60 während des zweiten Beobachtungsabschnittes unverändert 
blieben, so konnte doch kein bestimmtes Neigungsverhältnis 
festgestellt werden, welches als Ruhelage zu bezeichnen wäre. 
Ebensowenig konnte festgestellt werden, ob die grölsten be- 
obachteten Neigungen Grenzwerthe bedeuten,‘ über welche hinaus 
kein weiterer Fortschritt zu erwarten ist. In dieser Hinsicht 
haben die Versuche also zu keinem abschliefsenden Ergebnisse 
geführt, vielleicht aus dem Grunde, weil Grenzwerthe oder 
Ruhelagen überhaupt nicht entstehen. 


Der grölste überhaupt beobachtete Wechsel des Neigungs- 
verhältnisses beträgt 1:30, welchem eine seitliche Verschiebung 
des Schienenkopfes von 5 mm entspricht. 


Das aufserordentlich verschiedene Mals der Abnutzung, 
welches bei allen Beobachtungen wieder erscheint, ist offenbar 
in erster Linie auf die verschiedene Festigkeit der einzelnen 
Hölzer zurückzuführen. Wechselt die Festigkeit innerhalb ein 
und derselben Lagerfläche, was nicht unwahrscheinlich ist, so 
erklärt sich auch die wechselreiche Gestaltung der Lagerfläche, 
wenngleich hier noch andere Einflüsse, vor allem die unvermeid- 
lichen Unregelmälsigkeiten in der gegenseitigen Höhenlage und 
der Richtung der Schienenstränge in Betracht kommen. 


Jm grofsen Durchschnitte aus allen Beobachtungen hat die 
Abnutzung kieferner Schwellen mit Nagelung 26,4 cbem, mit 
Schraubenbefestigung, nur etwa die Hälfte, nämlich 14,8 cbem 
für 1 Million Tonnen Bruttolast betragen, wobei indessen zu 


berücksichtigen ist, dals die genagelten Strecken mit je 11 
Schwellen, die geschraubten dagegen mit je 12 Schwellen auf 
einen Schienensatz versehen waren. Es kann angenommen 
werden, dals die Abnutzung der einzelnen Schwellen im um- 
gekehrten Verhältnisse zu der Dichtigkeit ihrer Lage steht, 
weil die ganze mechanische Arbeit, welche innerhalb einer 
bestimmten Strecke auf die Abnutzung der Schwellen verwendet 
wird, im Allgemeinen dieselbe bleibt. 

Irgend welche Wechselwirkung in der Abnutzung benach- 
barter Schwellen konnte nicht festgestellt werden. Vergleichende 
Beobachtungen an eichenen Schwellen mit Nagelung und gleich 
grolsen Unterlegplatten ergaben ebenfalls aufserordentlich ver- 
schiedene Abnutzungswerthe, nämlich zwischen 4,3 nnd 17 chem 
für 1 Million Tonnen, im grofsen Durchschnitte aber etwa den 
dritten Theil der Abnutzung kieferner Schwellen. 

Aus den wiederholten Messungen hat sich ergeben, dafs 
die Abnutzung etwa in gleichem Verhältnisse mit der übcr- 
bewegten Last fortschreitet. Wie sich nun das Verhältnis bei 
Verwendung verschieden grofser Lagerplatten unter gleicher 
Last gestaltet, ist nicht mit Sicherheit festgestellt worden. 
Zwar wurden an eichenen Schwellen ohne Unterlegplatten 
doppelt so grofse Abnutzungskörper beobachtet, als an solchen 
mit Platten, doch wird diese starke Abnutzung im wesentlichen 
auf die lose Verbindung der Schiene mit den Schwellen, die 
grolse Beweglichkeit der Schiene auf den Lagerflächen und den 
reichlichen Zutritt von Kics zurückzuführen sein. Zunächst 
liegt die Annahme nahe, dafs die Abnutzung im gleichen Ver- 
hältnisse zu dem Drucke auf die Flächeneinheit steht, wonach 
die Abnutzungstiefe sich umgekchrt verhält wie die Grundfläche, 
der ganze Inhalt des Abnutzungskörpers aber unabhängig bleibt 
von der Gröfse der Grundfläche. Anderseits ist es nicht un- 
wahrscheinlich, dafs bei gleichartiger Befestigung der Platten 
mit zunehmender Grölse ihrer Grundfläche der Abnutzungsinhalt 
abnimmt, weil die Beanspruchung des Holzes bei verringerter 
Belastung mehr innerhalb der Elastieitätsgrenze verbleibt. Für 
die nachfolgenden Betrachtungen mag indessen die erstere un- 
günstigere Annahme zu Grunde gelegt werden. 

Die Schwellen erreichen die gröfste Dauerhaftigkeit, wenn 
dafür gesorgt wird, dals sie durch mechanische Abnutzungen, 
namentlich durch Schwächung des Querschnittes nicht früher 
unbrauchbar werden, als durch Fäulnis. Die mittlere Abnutzung 
einer verschraubten kiefernen Schwelle beträgt nun im grolsen 
Durchschnitte etwa 15 cbem für 1 Million Tonnen Bruttolast, 
steigt aber bis 29 cbem. Bei dieser grolsen Verschiedenheit 
ist nicht mit dem mittlern, sondern mit einem höhern W erthe, 
etwa 22 chem zu rechnen. Wird ferner eine Dauer der kiefernen 
Schwellen von 20 Jahren vorausgesetzt und cine Verkchrslast 
von jährlich 3 Millionen Tonnen, entsprechend der mittlern 
Belastung verkehrsreicher Strecken, so beträgt die ganze Ab- 
nutzung bis zum Verfalle der Schwellen an jedem Lager 3.20. 


'22 = 1320 cbem und die Tiefe der Abnutzung unter den bei 


den preufsischen Staatsbahnen üblichen Platten von 16 . 20 em 
Grundfläche etwa 4cm. Dieses Mals übersteigt offenbar die 
zulässige Grenze, weil durch eine so starke Abnutzung nicht 
nur die Höhe der Schwellen zu sehr vermindert, sondern auch 
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das Gefüge des Holzes in seinem Zusammenhange in Folge 
des gewaltsamen Eindrückens der Platte gelockert und der 
Nässe zugänglicher gemacht wird. Welches Mals der Abnutzungs- 
tiefe nun als zulässig zu betrachten ist, kann nur die praktische 


e o Ds e e AT 


Einleitung. 


Während der letzten Jahre haben die Fachschriften manche 
Veröffentlichungen gebracht, welche sich auf die Ermittelung 
der Widerstände der Lokomotiven und Bahnzüge beziehen, aber 
zum Theil dazu beigetragen haben, diese für den Lokomotiv- 
Bau und -Betrieb so hochwichtige Frage mehr und mehr zu 
verwirren und die Leser, sofern sie sich auf jene Darlegungen 
verlassen, vom richtigen Wege abzubringen. 

Xrotz der zahlreichen Abhandlungen, welche früher auf 
diesem Gebiete erschienen waren, lag diese Frage noch zu An- 
fang der achtziger Jahre so sehr im Argen, dafs Formeln 
ur Ermittelung der Widerstände der Lokomotiven und Bahn- 
züge zur Veröffentlichung gelangen und empfohlen werden konnten, 
deren Benutzung zu Werthen führte, die nach Umständen fünf- 
mal, ja sechsmal so grofs waren, als die Werthe der thatsächlich 
und nachweislich vorhandenen Widerstände. Und doch waren 
jene Formeln auf Grund zahlreicher Versuche aufgestellt. 

Eine so erhebliche Abweichnng von der Wirklichkeit 
würde kaum möglich gewesen sein, wenn man bei der Beur- 
theilung der Versuchsergebnisse von den physikalischen Grund- 
yesetzen ausgegangen wäre. 

Das ist aber vielfach nicht geschehen. So hatten die auf 
den bayerischen Staatsbahnen angestellten Versuche über die 
Widerstände der Lokomotiven und Bahnzüge zu folgenden 
Formeln geführt: 


für Lokomotiven w, = 0,005 + 0,000000 21 V3, 

für Wagenziige w= 0,0025 + 0,00000021 V3, 
worin w, und w, den Widerstand in Kilogramm für jedes Kilo- 
gramm der Last und V die Geschwindigkeit in km/St. bedeuten. 
Die Benutzung dieser Formeln führt zu den oben angegebenen 
erheblichen Abweichungen von den wahren Werthen. 

Meine Versuche über die Widerstände der Lokomotiven 
und Balmzúge und die darüber im Organe 1883 und später 
in besonderer Auflage in Kreidel's Verlage in Wiesbaden 
1886 erschienene Abhandlung, welche vom Vereine deutscher 
Fisenbahnverwaltungen preisgekrönt und von den verschiedensten 
Seiten als zutreffend anerkannt wurde, haben diese Angelegen- 
heit derartig geklärt, dals ein Zurückfallen in die frühere Un- 
sicherheit ausgeschlossen schien. 

Trotzdem hat diese Unsicherheit in Folge verschiedener 
Veröffentlichungen mehr und mehr überhand genommen, ja es 
sind die einfachen physikalischen Grundgesetze, welche bei 
diesen Widerständen in Betracht kommen, in Zweifel gezogen, 
so dafs es mir Zeit zu sein scheint, diese Frage von Neuem zu 
besprechen und die Ursachen klarzulegen, die neuerdings zu 
unrichtigen Vorraussetzungen geführt haben. 


| Erfahrung lehren. 
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Jedenfalls aber ist beim Entwurfe des 
Gleises besonderer Werth darauf zu legen, die Abnutzuug in 
möglichst engen Grenzen zu halten, 

(Schlufs folgt.) 


Bemerkungen zur Berechnung der Widerstände der Lokomotiven und Bahnzüge. 


Von A. Frank, Geheimem Regierungsrathe, Professor an der Technischen Hochschule zu Hannover. 


Wir wollen zu diesem Zwecke zunächst die Einflüsse be- 
sprechen, welche bei der Bewegung der Eisenbahnfahrzeuge 
hindernd auftreten, | 


Ursachen der Zugwiderstände. Entwickelung der allgemeinen Form 
| der Widerstandsgleichung. 


Wenn eine Lokomotive nebst Tender, oder eine Tender- 
lokomotive mit so geringer Gesehwindigkeit auf gerader, wage- 
rechter Bahn fortgezogen werden soll, dafs der Widerstand der 
Luft vernachlässigt werden kann, so bedarf man zur Erhaltung 
einer gleichbleibenden Geschwindigkeit einer gewissen Zugkraft, 
um die Reibungswiderstände aller gleitenden Theile, der Zapfen 
in den Lagern, der Dampfkolben in den Dampfeylindern, der 
Schieber und Kolbenstangen in den Stopfbüchsen u. s. w., ferner 
um die Widerstände der rollenden Reibung der Räder auf den 
Schienen zu überwinden. Die Grölse dieser Zugkraft hängt haupt- 
sächlich ab von der Last der Lokomotive, von der Grölse der 
Reibungswege in Bezug auf die durchfahrene Wegeseinheit und 
von der Grölse der Reibungsziffern für die gleitenden Flächen. 
Sie fällt um so geringer aus, je gröfser der Durchmesser der 
Räder ist und wird deshalb im Allgemeinen bei Personenzug- 
Lokomotiven kleiner sein als bei Gtiterzug-Lokomotiven. Von 
wesentlichem Einflnsse ist dabei die Art des Schmiermittels und 
die Sorgfalt des Schmierens. 

Für eine bestimmte Lokomotive kann der Werth dieser 
Zugkraft als eine unveränderliche Gréfse angesehen werden, die 
man durch y, Q; ausdrücken kann, wenn Q, die Last der 
Lokomotive nebst Tender und u, ein Erfahrungswerth ist. 

Man könnte hier einwenden, dafs sich der Widerstand der 
gleitenden Reibung mit der Geschwindigkeit ändere. Allein 
diese durch die Erwärmung der zwischen den Gleitfláchen be- 
findlichen Fettschicht bedingte Aenderung ist so gering, dals 
sie unbedenklich vernachlässigt werden kann. Bevor man diesen 
Einflufs berücksichtigte, würde man eher noch der Verschieden- 
heit des Wärmegrades der umgebenden Luft Rechnung tragen 
müssen. Das würde aber viel zu weit führen, wenn man zu 
praktisch brauchbaren Formeln kommen will. 

Wirklich verschieden fällt der Bewegungswiderstand der 
Lokomotiven aus, je nachdem diese nach grölseren Ausbesse- 
rungen die Werkstätte erst verlassen haben oder sich die 
gleitenden Flächen bereits eingelaufen haben. Hierauf wird 
man vielleicht im Betriebe bei Zutheilung der Belastung Rück- 
sicht nelımen können. Bei Aufstellung einer Formel zur Er- 
mittelung des Bewegungswiderstandes wird man aber voraus- 
setzen, dals die gleitenden Theile sich gut eingelaufen haben 
und gut geölt sind und auch die Abhängigkeit der gleitenden 
Reibung von der Geschwindigkeit unberücksichtigt lassen. 


Nimmt die Geschwindigkeit der durch äulsere Kräfte be- 
wegten Lokomotive zu, so wird sich auch der Luftwiderstand 
geltend machen, welcher nach bekannten physikalischen Gesetzen 
von dem Quadrate der Geschwindigkeit und der Form und Grölse 
der der Luft dargebotenen Fläche abhängt. Dieser Widerstand 
lafst sich daher jedenfalls durch 2 F v? ausdrücken, worin 4 
ein Erfahrungswerth, F eine Fläche und v die Geschwindigkeit 
bedeutet. : 

Da es mit hinreichender Sicherheit festgestellt ist, dafs 
eine ebene, rechtwinkelig zu ihrer Bewegungsrichtung gestellte 
Platte bei einer Geschwindigkeit von 1 m/Sek. einen Laft- 
widerstand von 0,1225 kg/qm findet, so wird der Luftwiderstand 
der Fläche F bei der Geschwindigkeit unzweifelhaft durch 
0,1225 Fam (ym)? gemessen. 

Es kann sich nur darum handeln, wie grofs die bei einer 
Lokomotive in die Rechnung einzustellende Fläche F ist, weil 
wir es hier nicht mit einer ebenen Platte zu thun haben, 
sondern mit einem mannigfaltig gestalteten Körper, welcher die 
Luft durchdringen mufs. 

Von vornherein kann man indes bei der Gestalt der Loko- 
motive erwarten, dals die ebene Fläche von gleichem Luft- 
widerstande kleiner sein wird, als die von vorn gesehene Bild- 
fläche F, der Lokomotive. 

Da die Bahnen nicht vollkommen eben sind, so werden 
bei der Fortbewegung lothrechte Schwankungen entstehen, die 
um so heftigere Stofswirkungen zur Folge haben, je rascher die 
Bewegung ist. Die dadurch bedingten Widerstände wachsen 
bekanntlich mit dem Quadrate der Geschwindigkeit, wenn sie 
auch im Verhältnisse zu dem ebenfalls mit dem Quadrate der 
Geschwindigkeit wachsenden Luftwiderstande sehr klein ausfallen. 

Zahlreiche Versuche über den Widerstand der Lokomotiven 
haben nun gezeigt, dafs diese durch Stolsverluste entstehenden 
Widerstände mit dem Luftwiderstande zusammen genommen den- 
selben Widerstand leisten, welchen die Bildfläche F, der Luft 
darbieten würde, so dals man beide zusammen durch den Aus- 
druck 0,1225 F, v? mit hinreichender Genauigkeit ermitteln 
kann. 

Der Widerstand einer Lokomotive auf gerader Bahn lälst 
sich deshalb durch eine Gleichung von der Form 

w = M1 Q, + AF, Vv? 
ermitteln. 

Für den Wagenzug gelten ganz ähnliche Betrachtungen. 
Auch hier haben wir es bei der Bewegung auf gerader wage- 
rechter Bahn mit den Widerständen der gleitenden und rollenden 
Reibung zu thun, die als unabhängig von der Geschwindigkeit 
betrachtet werden können, aber im geraden Verhältnisse zur 
Last der Fahrzeuge stehen. Sie sind deshalb durch u,Q, aus- 
zudrücken, worin u ein Erfahrungswerth und Q die Last des 
Wagenzuges bedeutet. 

Auch bei den Wagenzügen kommen hierzu die Luftwider- 
stiinde und die von den lothrechten Schwankungen herrührenden 
Widerstände durch Stofsverluste, welche beide mit dem Quadrate 
der Geschwindigkeit zunehmen und deshalb durch A F, v? aus- 
gedrückt werden können. 

Alle anderen vorkommenden Widerstände sind so gering, 
dals sie gegen diese Grölsen verschwinden. Der Widerstand 
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der Wagenzüge auf gerader Bahn láfst sich deshalb durch die 
Gleichung ‚ausdrücken 
Wy = Ue Q + AF, v’. 
Der Widerstand eines durch äufsere Kräfte bewegten Zuges, 
bestehend aus Lokomotive nebst Tender und Wagen, auf gerader 
wagerechter Bahn bestimmt sich deshalb durch die Gleichung 


w= W Wy = M Q F Me + 4(F, + RB). 

Bewegt sich die Lokomotive nebst Tender allein, oder in 
Verbindung mit ihrem Wagenzuge auf einer Steigung mit einem 
Steigungswinkel a, so tritt weiter dazu ein Widerstand von der 
Gröfse Q, sin a, beziehungsweise (Q, + Qə) sin a, der im Gefälle 
negativ wird. 

In Gleisbúgen vom Halbmesser Hm tritt noch ein Wider- 
stand hinzu, welchen man nach Róckl annähernd durch den 


Werth (Q, + Qo) = 


R— 55 
Eine genauere Ermittelung der in den Gleisbéyen ent- 
stehenden Widerstände ergiebt sich aus der im Organe 1892 
S. 55 und 92 über diesen Gegenstand veröffentlichten Abhand- 
lung des Verfassers. 
Die durch Steigung und Gleisbögen verursachten Wider- 
stände lassen sich zusammenfassen in den Ausdruck (Q, + Q,) 


65 
(sin a+ E 


ausdrúcken kann. 


R— 55 
kleine ächte Brüche dar. 


f 0,65 : 
} Darin stelley EL er und sin « stets sehr 


. D ,65 D 
Setzt man sin a, = sin a + gen so stellt a, den Winkel 
— DD 


einer Steigung dar, welche bei gerader Bahn den gleichen Wider- 
stand bietet, wie eine Bahn von Steigungswinkel a mit einem 
Gleisbogen vom Halbmesser R. 

Die Strecke, bei welcher für irgend eine Bahnlinie der 
Werth a, seinen grölsten Werth erreicht, nennt man die »mals- 
gebende Steigung«. Es ist dies die Strecke, welche den grölsten 
Widerstand bietet. 


Versuchsergebnisse des Verfassers. 


Bewegt sich der Zug bei ruhiger Luft auf gerader Bahn 
in einem Gefälle mit einem unveränderlichen Neigungswinkel «. 
so steht er einerseits unter dem Einflusse der Schwerkraft, 
welche ihn mit einer Seitenkraft (Q, + Q») sin « abwärts zu 
bewegen sucht, anderseits unter dem Einflusse des Widerstandes, 
welcher seine Geschwindigkeit zu verzögern sucht. 

Ist die bewegende Kraft der Schwere dem Widerstande 
gleich, so findet weder eine Beschleunigung noch eine Ver- 
zögerung statt. Der Zug muls sich also mit unveränderter Ge- 
schwindigkeit fortbewegen. In einem solchen Beharrungszustande 
giebt also das mit dem Steigungsverhältnisse multiplieirte Ge- 
wicht des Zuges genau die Grölse des Widerstandes an, 

Eine Beschleunigung oder eine Verzögerung kann nur die 
Folge eines Unterschiedes zwischen dieser bewegenden Kraft 
(Qi + Qs) sin « und dem Widerstande sein, so dafs auch aus 
der Beschleunigung oder aus der Verzögerung auf die Grölse 
des Widerstandes bei irgend einer Geschwindigkeit geschlossen 
werden kann. 

Bei den von mir angestellten Versuchen — siehe Seite 146 — 
stand mir eine Strecke von 9 km Länge mit einer gleichmälsigen 
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Steigung sin x == 1:200 zur Verfügung, welche nur einmal durch 
eine 300" Jange wagerechte Strecke unterbrochen war, 

Aus diesen Versuchen lielsen sich deshalb die Widerstände 
der Lokomotiven und Bahnzüge mit grofser Genauigkeit be- 
stimmen. 

Es ergab sich der Werth A? 
für zweifach gekuppelte Personenzug-Jokomotiven u, = 0,0032, 
für dreifach gekuppelte Güterzug -Tokomotiven u, = 0,0038 

bis 0,0039, 
für Wagen u, = 0,0025. 

Für das mit dem Quadrate der Geschwindigkeit wachsende 
Glied war 

bei Personenzug-Lokomotiven eine Fläche F, = 7qm 

bei Giterzug-Lokomotiven eine Fläche F, = 8 qm 
einzuführen. 

Der Wagenzug wurde bezüglich des Luftwiderstandes durch 
die voranfahrende Lokomotive erheblich entlastet, so wie jeder 
Wagen den ihm nachfolgenden mehr oder weniger vor der 
Isinwirkung der Luft schützt. 

Nun weichen aber die Stirnflächen der cinzelnen Wagen 
von einander ab und werden deshalb der Luft verschieden 
grofsen Widerstand entgegensetzen. 

Mit den von mir angestellten Versuchen gut überein- 
stimmende Werthe ergeben sich, wenn 


für den Gepäckwagen . . ré Eee MEIH 
für Personen- und bedeckte on , . 05 « 
für offene beladene Güterwagen . . . DA « 


für offene leere Güterwagen . . 2 l1 « 

und aulserdem für jeden Personen- oder he- 

deckten Güterwagen, welcher einem offenen 

Güterwagen folgt . . 2 2 . en. 1 e 
in Rechnung gestellt werden. 

Ilieraus läfst sich in jedem Falle für cinen bestimmten 
Zug von bekannter Zusammensetzung die von dem Wagenzuge 
der Luft dargebotene Fläche F, berechnen. In dem Werthe 
0,1225 I, v% sind zugleich alle mit dem Quadrate der Ge- 
schwindigkeit wachsenden Widerstande mit enthalten. 

Für allgemeine Fälle ist es bequemer Durchschnittswerthe 
einzuführen. 

Bei Zügen von mittlerer Zusammensetzung kann man deshalb 
durchschnittlich für jeden Wagen cine Fläche f, qm in Rech- 
nung stellen. 

Sind n Wagen mit einem durchschnittlichen Gewichte qy 

) 


Q. 
im Zuge, so ist Q, = nq, und F, = nf, oder F, == g * fy. 


2 
Bei ciner Geschwindigkeit von Ma ist deshalb der 

Widerstand w = 4, Q, + Ma Qo + aly, 4 W BI oder 

Gl. 1): 


‚om 
kg ( kg AT qm (ym Sok.y2 ya A 2 m/Sok, 2 
wE My Qf AL (y FF vy | Ar T kgl” ) 
1 q 
2 
worin sich die beiden ersten Glieder der rechten Seite auf die 
Lokomotive, das letzte Glied auf den nachfolgenden Wagenzug 
beziehen. 
Jin Kisenbahnbetriebe wird die Last der Fahrzeuge viel- 
fach in t und die Geschwindigkeit des Zuges in km/St. an- 


gegeben; die Geschwindigkeit Vkm/Bt. ist 3,6 Mal grölser, als die 
Geschwindigkeit vm/Sek. oder Y = 8,6 v. 

Werden nun Q,, Q, und q, in t eingeführt, so ist der 
Widerstand w in kg auf gerader wagerechter Bahn bei Vm'St. 


t , 0,1225 
AD... wie — 1000 44 Q, LL 5, a F qm (Vkmist y cb: 
t 0,1225 E, 
Q, 1000 u, +- 3 SSC (Vist)? 
) 
d 
Der Widerstand des Wagenzuges allein ist 
qu 
kg t i 9 ] 
w, =Q, | 1000 u, +- 0,00945 GE (ykm/8t.2 
2 
wie 
und der Widerstand welt für 1t des Wagenzuges wait — o 
2 
ist somit 
qm 


GI, 3) . . wat == 1000 u, + 0,00945 Ze (Vim/8t)2, 
2 
Rüppell’s Niherungsformel, 

Letztern Ausdruck hat Rüppell bei seinen im Auftrage 
des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen zur Festsetzung 
der zu bremsenden Theile der Eisenbahnzüge angestellten Berech- 
nungen benutzt, wobei er jedoch für das Verhältnis der Fläche f, 
zu dem mittlern Gewichte eines Wagens q, in t einen be- 
stimmten Werth nämlich 

fo 1 

dy 9,45 
eingeführt hat und dadurch zu der einfachen Bezeichnung 
Gl. 3a) 2... wkeib — 2,5 + 0,001 (VES)? gelangt ist.*) 


= 0,1058 


f. 
Dies Verhältnis 2 ist freilich sehr grols angenommen. 


Allein in jenem Falle, wo es sich lediglich darum handelte, 
den Einfluls des Zugwiderstandes auf die Bewegung des Zuges 
während der Bremsung zu ermitteln, ist der begangene Fehler 
trotzdem nicht von Belang, weil die Wirkung des Zugwider- 
standes im Vergleiche zur Bremswirkung überhaupt sehr klein 
und deshalb nur von nebensächlicher Bedeutung ist. 

Gegen die Benutzung jener einfachen Formel war deshalb 
in diesem bestimmten Falle nichts einzuwenden. 

Nun hat aber wohl die grofse Einfachheit und deshalb 
bequeme Benutzung dieser Formel manche Fachleute ja manche 
Eisenbalin-Verwaltungen dazu geführt, die noch etwas abge- 
änderte Formel 1wX8lk = 2,4 -|- 0,001 (NP auch in solchen 
Fällen anzuwenden, wo die Ermittelung der Zugwiderstände 
dazu dienen sollte, die Leistungsfähigkeit vorhandener Loko- 
motiven zu beurtlieilen, oder auch Grundlagen für die Erbauung 
neuer Lokomotiven zu gewinnen. 

Wenngleich kaum jemand darüber zweifelhaft sein kann, 
dafs der Luftwiderstand eines Körpers von der Form und 
Gröfse der Fläche abhängt, welche der Luft dargeboten wird, 
das Gewicht des Zuges für die mit dem Quadrate der Ge- 
schwindigkeit wachsenden Widerstände aber nur von ganz unter- 
geordneter Bedeutung ist, dafs deshalb eine Formel, welche den 
EEN lediglich vom Zuggewichte und der Geschwindig- 


e wann zen 


d Organ 1889, $. 72, 
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keit abhängig macht, nur als eine ganz rohe Annäherungsformel 
gelten kann, so hat sich die obige Widerstandsformel doch in 
neuerer Zeit mehr und mehr Eingang verschafft. 
Sie wird nicht nur für solche Wagenzüge benutzt, bei denen 
qm 
das von Rüppell angenommene Verhältnis -*, == 0,1058 an- 
4, 
nähernd zutrifft, sondern für die verschiedensten Zuggattungen, 
ja sogar fir Wagenztige mit Lokomotiven, obgleich der Reibungs- 
widerstand 4, bei Lokomotiven gröfser ausfällt, als der für 
Wagen My 
Mun hat den Zugwiderstand eines Zuges mit dem Brutto- 
gewichte (Q, + Q,) t auf gerader, wagerechter Bahn einfach 
nach der Formel 


Gl. 3b). «© wy = (Qi ++ Q)! (2,5 -H 0,001 [Vkmi8t]2) berechnet. 


Widerstandsformeln für verschiedene Zuggattungen. 


Nun haben aber nach meinen Versuchen verschiedene 
Wagen folgende Verhältnisse: 
Wagen fyam (ut a 
(pt 
Gittor-, leer, offen . . 2... 1 | 5 | 0,2 
» beladen, offen . 0,4 | 15 | 0,027 
„ leer, bedeckt . 0,5 | 7 + 0,071 
» beladen, bedeckt. . . 0,5 17 0,029 
Personen-, leicht. 0,5 12 0,042 
2 schwer 0,5 34 0,015 


Für ganze Züge ergeben sich folgende Durchschnittswerthe 
bei den oben angenommenen Bruttogewichten: 


| 


e "reem II II ENS LT IIS A IU O MA II te Sn anne 


Aug foam | ge en 
qat 
Güterwagen, offen, halb leer, halb be- 
WOM ce ge e Be Oe e ee a 1,4 20 | 0,7 
Güterwagen, bedeckt, halb leer, halb be- 
laden o 1 24 | 0,042 
Güterwagen, halb offen, ein Viertel leer, 
ein Viertel beladen . 24 44 | 0,055 


S halb bedeckt, ein Viertel 
leer, ein Viertel beladen 


Hierzu würde für den Gepäckwagen nach Obigem noch eine 
Fläche von 1,2 qm hinzuzufügen sein, weil dieser Werth bei 
í CREEN ; ; 
vorstehender Ermittelung des Verhältnisses e nicht mit berúck- 
2 
sichtigt ist. 
Für Züge mit Q Lokomotiv- und a Wagengewicht geht 
daher die Widerstandsformel 2) über in: 
Gl. 2a): 


t at 
wks == 1000 4, H. + 0,00945 (E a 


+- 1,2) (Vkm St ye -|- 
; pam 
2 , HR 
Q; ( 1000 11, 4- 0,00945 (im) 
\ 2 


Daraus folgt für Güterzüge mit mittlerer Zusammensetzung 
unter Einführung der Werthe 
vum 
fe, = 0,0038, 11, = 0,0025, F, == H um und : 
Gl. 4a): 
wX8 == 3,8 Q +- 0,087 (VkmiSt)2 J- Y (2,5 + 0,00052 (VEmSt.)2), 


se 


und für Güterzüge mit beladenen offenen Güterwagen, bei denen 


dn 
EE 
Ya 
A era wX8 = 3,8 E + 0,087 (Vkm/St.)2 


+ Q (2,5 + 0,000255 (Vkw!SL)2), 


Fur Personenziige ergiebt sich unter Einführung der Wertlie 


yum 
4 = 0,0032, 1, 0,0025, Fi =7% ml, = 0,012 
dÉ 
Gl. Ac) oe ee WER ze 3,2 ER ch 0,077 Cy Hist.) 
+ Q (2,5 + 0,0004 (bn, 
qm 
und für D-Züge mit einem Verhältnisse *, = 0,015 


dÉ 
whe — 3,20, ~- 0,077 (Vins)? 
+ QÉ (2,5 4- 0,00014 (VE™St 2) 


Gl. 4d)... 


(Schlufs folgt.) 


Mehrtheilige Gleisbrückenwaage für Eisenbahnfahrzeuge beliebigen Achsstandes. *) 


Von der Riesaer Waagen-Fabrik Zeidler & Co. in Riesa. 


Hierzu Zeichnungen Abb, 12 u. 13 auf Tafel XXIV. 


Die Einzelradwaage ist eine Vervollkommnung der bekannten 
Ehrhardt’schen, beruht also mit dieser auf der Anwendung 
je einer besondern, versetzbaren Waage für jedes einzelne Rad, 
und bezweckt sowohl eine bequemere und schnellere Anwendung 
als auch grifsere Genauigkeit der Wigungen. Für letztere 
genügt die von Ehrhardt angewendeto Aufnahme der Last 


m neuen 


*) D. R. P. 108011. 


Organ für die Fortschritte des Disenbahnwosons, Noue Folge. XXXVI. Band, 7. Heft, 1899. d 


unmittelbar durch cine Schneide, sowie die starke Uebersetzung 
auf dessen einzigen Lasthebel nicht; sie zwingt vielmehr zur 
Vertheilung der erforderlichen Gesammtübersetzung auf ein mehr- 
faches IHebelwerk, wodurch sowohl der Grölsenunlang als auch 
das Gewicht der einzelnen Waagen in solchem Malse wächst, 
dafs sie nicht mehr wie dic Khrhardt’sche Waage als tragbar 


Lo 


— 


bezeichnet und gehandhabt werden können. Das grölsere Ge- 
wicht nöthigt daher dazu, diese Waage verschiebbar auf Walzen 
oder Rollen anzuordnen, damit sie bequem an das zu wiegende 
Rad angestellt werden kann. Die Waage selbst ist dann im 
Grunde eine gewöhnliche Brückenwaage, deren Brücke mit etwa 
darauf ruhender Last durch eine beliebige Vorrichtung gehoben 
und gesenkt werden kann. Das Eigenartige der vorliegenden 
Bauart ist nun die besondere einfache Anordnung, welche die 
Einwirkung der Last der Räder auf die Brücke der Waage 
ermöglicht und dabei doch die Verschicbbarkeit der Waage 
unbeschränkt liifst und die in der Hauptsache in einer besonders 
hierzu geeigneten Lagerung der Fahrschienen besteht. Die 
Fahrschienen liegen auf den beiderseitig vorspringenden frei- 
tragenden Enden gemeinsamer Querträger, die innerhalb der 
Fahrschienen auf Mauer-, oder Eisenwerk ruhen. Die einzelnen 
Waagen aber sind wie die Ehrhardt’schen auf beiden Seiten 
aulserhalb des Gleises angeordnet und können daselbst bequem 
auf Rollen längs der Fahrschienen verschoben werden, und zwar, 
wie die Abb. 12 Taf. XXIV darstellt, mittels einer über dem 
Erdboden liegenden Antriebsvorrichtung. 

In ganz gleicher Weise wie bei der Ehrhardt’schen 
Waage liegen auch die Auswiegehebel, in der Zeichnung also 
die Laufgewichtshebel, von allen Seiten bequem zugänglich, 
gleichzeitig übersichtlich frei zu Tage. 

Dem Patente Nr. 88885, Kl. 42 gegenüber sind bei der 
vorliegenden Gleiswaage 


1. dic eigenartige und einfache Lagerung der beiden Fahr- 
schienen auf den gemeinsamen Querträgern zur bequemen 
Anordnung der verschiebbaren Waagen, 
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2. die auch während einer Wägung leicht zugängliche An- 
ordnung der einzelnen Waagen aulserhalb des Gleises 
in zwei getrennten Gruben, 

3. der Angriff der Waagenbrücken aufserhalb des Gleises 
am Laufkranze der Räder, daher Ersparnis an Hubhöhe 
gegenüber dem Innenangriffe am Radflansche, 

4. die übersichtliche und unbeschränkt frei zu Tage liegende 

Anordnung der Verschiebe-, der Anheb- und der Aus- 

wiege-Vorrichtungen oberhalb und aufserhalb des Gleises, 

die bequeme und leichte Bedienung, die Zugänglichkeit 
und die leichte Uebersicht 

als wesentliche Vorzüge und Kennzeichen hervorzuheben. 


A 


Bei Patent 88885 sind die einzelnen Waagen in einer 
mittlern Grube unter der Lokomotive angeordnet, die nur bci 
Schmalspur, wenn der Gang zwischen den beiden Waagenreihen 
zu eng wird, durch zwei auf den Aufsenseiten der Waagen blos 
zur Bedienung der letzteren bestimmte Gánge erweitert werden 
soll. Diese sind wegen der mittlern Grube und der nóthigen, 
nur seitlich aulserhalb des Glcises möglichen Fahrschienen- 
Unterstützung praktisch sehr schwierig ausführbar. Dabei sind 
nur die Aufwindevorrichtungen der Waagen auf die entgegen- 
gesetze Seite zu legen, während also die Waagen selbst in der 
mittlern Grube unter der Lokomotive verbleiben. Bei dieser 
Anordnung erfolgt daher das Verschieben und Einstellen der 
Waagen unter die Räder, das Hochwinden, Auswiegen und Ab- 
lesen der Gewichte von der unterhalb des Gleises gelegenen, 
engen und finstern Grube, oder von gleichfalls engen und finstern 
Seitengiingen aus, wodurch die Bedienung erschwert und un- 
übersichtlich wird. 


Vereins-Angelegenheiten. 


Verein Deutscher Maschinen-Ingenieure. 


Preisausschreiben. 
Der Verein hat für das Jahr 1899 
aufgabe als »Beuth-Aufgabe« gestellt: 


nachstehende Preis- 


x Entwurf einer Vorrichtung, mit der in 24 Stunden bis 
zu 15000 t Kohlen aus Kanalschiffen in Seeschiffe um- 
geladen werden können, « 


Für eingehende, preiswiirdige Lösungen werden nach Er- 
des Preisrichter-Ausschusses goldene Beuth-Medaillen 
gegeben, für die beste Lösung aulserdem ein Geldpreis von 
1200 Mk. Die Betheiligung steht auch deutschen Fachgenossen, 
welche nicht Vereinsmitglieder sind, frei, jedoch mit der Be- 
schränkung, dafs die Bewerber das dreilsigste Lebensjahr zur 
Zeit der Bekanntmachung der Aufgabe, am 15. Mai 1899, 
noch nicht vollendet, oder die zweite Prüfung für den Staats- 
dienst im Maschinenbaufache noch nicht abgelegt und zur Zeit 


messen 


d 
H 


der Ablieferung der Aufgabe die Mitgliedschaft des Vereines 
erlangt haben. Die Arbeiten sind bis zum 1. März 1900, 
mittags 12 Uhr, an den Vorstand des Vereines, zu Händen 
des Herrn Commissionsrathes F. C. Glaser in Berlin, S.W., 
Lindenstrafse 80, einzusenden, Ist der Bewerber ein König- 
licher Regierungsbauführer und wünscht er, dafs seine Be- 
arbeitung der Preisaufgabe dem Herrn Minister der öffentlichen 
Arbeiten zur Annahme als häusliche Probearbeit für die zweite 
Staatsprüfung im Maschinenbaufache empfohlen werde, so hat 


‘er dieses auf der Aulsenseite des mit einem Kennworte ver- 


sehenen, seinen Namen enthaltenden, Brief- 


umschlages zu vermerken. 


verschlossenen 


Eine wörtliche ` Ausfertigung des Preisausschreibens ist 
durch. die Geschäftstelle des Vereines deutscher Maschinen- 
Ingenieure, Berlin S.W., Lindenstralse 80, unentgeltlich zu be- 
ziehen. ` 


ee rn 
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Bericht aher die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
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Maschinen- und Wagenwesen. 


Fünfachsige, zweifach gekuppelte Schnellzug -Verbund- Lokomotive | 
der Chicago, Burlington und Quincy-Bahn. 
(Railroad Gazette 1899, Mai, S. 312, Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 11 auf Taf. XXIV. 
Die von der Baldwin’schen Lokomotivbauanstalt nach der 
Atlantic-Form gebaute Lokomotive hat folgende Hauptabmessungen 
und Gewichte: 


Durchmesser der Hochdruck-Zylinder 343 mm 
« « Niederdruck- « 584 « 
Kolbenhub | 660 « 

- Triebraddurchmesser 2140 « 
Heizfläche, innere 209 qm 
Rostfläche . 3,25 qm 
Verhältnis von Heizfläche ; zur Rostfläche 64,3 : 1 
Dampfüberdruck . 14,8 at 
Länge der Heizrohre 4877 mm 
Aeufserer Durchmesser der Heizrohrë 57 « 
Anzahl der Heizrohre . 248 
Kleinster äufserer ima 1610 mm 

Triebachslast 38976 kg 
Gewicht im wer ira ana 
Zugkraft 0,33 - 5 p 5189 « 


Der dreiachsige Tender wiegt beladen 45400 kg, falst 


22,7 cbm Wasser und 7,9t Kohlen. 


Die Lokomotiven sollen bis zu 337 t schwere Züge auf der 


331,5 


km langen Strecke Chicago-Galesburg mit einer Ge- 


schwindigkeit von 66 km/St. befördern und täglich eine Doppel- 


fahrt machen. 


Die 2/5 gekuppelte Lokomotive findet in den Vereinigten 


Staaten immer mehr Eingang. 


—k. 


Neue fünfachsige Güterzug-Lokomotiven der Lake-Shore and Michigan 


Southern-Bahn. 


Dampfüberdruck . 12,7 12,7 at 
Länge der Heizrohre 4047 4047 mm 
Aeufserer Durchmesser der Heizrohre 51 51 « 
Anzahl der Heizrohre . 286 286 
Kleinster änfserer E E 1629 1629 mm 
, e , | Triebradlast. 54480 62879 kg 
t 
Socht- im Dienste o Ganzin EE VIOT 
d?l 
Zugkraft 0,6 e pP 9033 10342 « 
Gewicht des beladenen Tenders. . 44991 42631 « 
Tenderfüllung an Wasser . 227 22,7 cbm 
d g k 7,3 7,3t 


cae —k, 


Canda-Giilerwagen von 45,4 t Tragfähigkeit, 
(Railroad Gazette 1899, April, S. 279, mit einer Photographie, 1899, 
Juni, S. 395, mit Abbildungen.) 

Die Southern Pacific Co. hat bei der American Car and 
Foundry Co. 2000 bedeckte Güterwagen bestellt, welche, nach 
Canda’s Patent gebaut, bei einem Eigengewichte von 15t 
eine Tragfähigkeit von 45,4 besitzen. Das Leergewicht dieser 
mit je 2 zweiachsigen Drehgestellen ausgerüsteten Wagen ist 
geringer, als das Durchschnittsgewicht der Wagen von 27,2t 
Tragfähigkeit. 

Einer der Wagen wurde versuchsweise mit 61,7 t beladen 
und während 26 Stunden unausgesetzt durch Kreuzungen und 
Weichen gefahren. Die grófste Durchbiegung des Untergestelles 
war 10 ""W; nach der Entladung nahm der Wagen seine ur- 


sprüngliche Form wieder an. —k. 


Fünfachsige, vierfach gekuppelte Güterzug-Lokomotive der Cleveland, 
Cincinnati, Chicago und St, Louis-Balın. 
(Railroad Gazette 1899, April, S. 296. Mit Abbildungen.) 
Die von der Richmond-Lokomotiv- und Maschinenbauanstalt 
gelieferte, nach der Consolidation-Form gebaute Lokomotive hat 


(Railroad Gazette 1899, Mai, S, 348. Mit Abbildungen. 
Brook’s Lokomotivbauanstalt hat für die Lake-Shore und 
Michigan Southern-Bahn 30 fünfachsige Giiterzug-Zwillings-Loko- 
motiven geliefert, von denen 15 die Ten wheel- und die übrigen 
- die Consolidation-Form*) zeigen. 
Die Hauptabmessungen und Gewichte sind folgende: 


Ten wheel Consolidation 
Zylinder-Durchmesser 495 521 mm 
Kolbenhub 762 711 « 
Triebraddurchmesser 1575 1422 « 
Heizfliche, innere 201,9 202,8 qm 
Rostfläche 3,0 3,0 « 
Verhältnis von Heizfläche. zur E 
fläche . 67,3:1 67,6:1 


*) Organ. 1897, S 247, 


folgende Hauptabmessungen und Gewichte: 


Zylinderdurchmesser SES E 
Kolbenhub 762 « 
Triebraddurchmesser 1422 « 
Heizfläche, innere 260,17 qm 
Rostfläche . 3,16 < 
Verhältnis von Heizfläche zur “Rostfliche 83,3: 1 
Dampfiiberdruck . 14 at 
Lánge der Heizrohre 4089 mm 
Aeulserer Durchmesser der ierdie ; 51 « 
Anzahl der Heizrohre . e 376 
Kleinster äulserer ea 1829 mm 


Triebachslast 


Gewicht im Dienste { | 
im Ganzen 


Zugkraft 0,6 - E p 


74910 kg 


83990 « 
14065 « 
22* 


Die Rider der Mittelachse haben keine Flanschen. 

Der mit Fox’schen Drehgestellen versehene Tender wiegt 
dienstbereit 49940 kg und fafst 27,24 com Wasser und 10,16 t 
Kohlen. —k, 


Verbesserung der Peiroleum-Krafimaschine durch Dopp. 


Im Vereine Deutscher Maschinen -Ingenieure berichtete 
Herr Ingenieur Dopp über Petroleum-Kraftmaschinen mit be- 
sondercr Berücksichtigung der Verbesserungen von Diesel und 
von Dopp.*) 

An allen Orten, wo es an Gasanstalten fehlt, hat die 
Petroleum- die Gasmaschine zu ersetzen. 

Dopp hat die Petroleum-Kraftmaschine bezüglich Petroleum- 
verbrauch, Geruchlosigkeit und Sicherheit des Angehens und 
des Ganges erfolgreich ausgestaltet. Er hat eine Zuführung 
des Petrolcums eingeführt, mittels welcher die Vergasung und 
die Mischung mit Luft zu einem gleichmäfsigen und voll- 
kommenen Brenngasgemische für jede Cylinderladung sicher 
herbeigeführt wird. Hierdurch wird die bisherige Petroleum- 
verschwendung vermieden und zugleich erreicht, dafs die Maschine 
nicht durch Rufs und sonstige Verbrennungs-Rückstände ver- 
schleimt und verstopft wird. 

Gelegentlich der Wanderausstellung der Deutschen Land- 
wirthschaftlichen Gesellschaft zu Berlin im Jahre 1894 fanden 
Wettversuche mit etwa 30 Petroleummaschinen statt. Diese 
ergaben einen durchschnittlichen Pctroleumverbrauch von etwa 


*) Ausführlich in Glaser's Annalen für Gewerbe u. Bauwesen. 


Signal 


Dreistellungsmaste für Blocksignale, 
(Engineering News 1899, März, Bd. XLI, S. 198. Mit Abbildungen.) 

Die Quelle bringt Nachrichten über die rasch gewachsenen 
Blockanlagen der Atchison, Topeka und Santa-Fé-Balm, die in 
telegraphischer, selbsttbätiger oder Stab-Blocktheilung nun schon 
1500 km des Netzes decken, obwohl man noch vor Kurzem 
glauhte, die östlichen Bahnen würden der Blocktheilung über- 
haupt nicht bedürfen. Wir theilen daraus die Einrichtung der 
Wärter zu bedienenden Blockmaste für drei Flügel- 
stellungen mit. 

Der Arm dieser Blocksignale ist roth, vorn spitz und hat 
ein > förmiges weilses Band, die Rückseite ist weils mit schwarzem 
Bande, das Gegengewicht bildet ein Rahmen mit drei Blenden- 
gläsern, unten weils, mitten roth, oben grün. Für die beiden 
Fahrrichtungen sind zwei solcher Arme an beiden Seiten des 
Mastes angebracht. Jeder Arm ist durch drei Stangen mit den 
Enden eines dreizackigen Sternes am Mastfulse verbunden, dessen 
Mittelpunkt in einem kurzen lothrechten Schlitze am Maste 
gleiten kann (Textabb. 1). Die Achsen der Arme sind durch 
cine Kappe auf dem Maste geschützt. Der Schwerpunkt von 
Arm und Blende liegt zwischen den Angriffen der beiden äulseren 
Stangen. 


durch 
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0,5 bis 0,7 kg/P.S.St. Nicht genügend sorgsame Wartung hat 
im Betriebe erhebliche Erhöhung dieses Betrages zur Folge. 
Giebt doch das Taschenbuch »Hütte« in seiner XV. Auflage 
vom Jahre 1893 als Durchschnittsverbrauch 1,25 kg/P.S. St. 
und mehr an. 


Auf der Berliner Gewerbe-Ausstellung stellte Herr Dopp 
acht Maschinen aus, davon vier Petroleummaschinen zu 1, 2, 
5 und 8P.S., die während ihres fünfmonatlichen Betriebes 
keinerlei Anstände hinsichtlich Geräusches oder Geruches er- 
gaben. Die Auspuffgase gingen in die Zweige eines Ahorn- 
baumes, dessen Blätter etwa 1% über dem Auspuffrohre völlig. 
unbeschädigt blieben. 


Die Ingenieure Pütsch und Symoni unterzogen die 
vier Petroleummaschinen eingehenden Versuchen. Hiernach er- 
gab sich bei denen für 2 und 5 P.S. der aulserordentlich ge- 
ringe Petroleumverbrauch von 0,252 kg und 0,250 kg/P. 9 St, 
Die beiden andern von 1 und 8 P.S., die nach noch nicht er- 
probten Mustern in Eile fertig gestellt waren, ergaben einen 
etwas höhern Petroleumverbrauch. 


Die Folge dieser günstigen Ergebnisse bestand in einer 
grolsen Anzahl von Bestellungen seitens des Gewerbes und staat- 
licher Behörden. 


Auf Anregung des preufsischen Ministeriums der öffent- 
lichen Arbeiten angestellte genaue und dauernde Beobachtungen 
ergaben bei einer Dopp’schen Maschine von 12 P.S. einen 
Verbrauch 0,197 kg/P.S.St. bei einer durchschnittlichen that- 
sächlichen Leistung von 10P.S. 


A nenne 


wesen. 


In der Haltstellung steht der mittlere Sternarm lothrecht, 
die Enden der beiden andern stehen gleich hoch, der Arm ist 
wagerecht, ruht mit den nach oben abhebbaren Enden der An- 
schlulsbolzen der äulseren Stangen in der Mastkappe auf, die 
Blende zeigt roth und das Signal heifst »Halt.« Der Anschluís 


Abb. 1. 
Drehpunkte 


Halt 


Fahrt 


Achtung 


der mittlern Stange an den Arm ist unabhängig von der Kappe 
und kann sich in dieser lothrecht frei bewegen. 

Soll das Signal »Fahrt« gegeben werden, so wird der Stern 
durch Zug im Gestänge rechts gedreht, die rechte Aulsenstange 
hängt sich oben in der Kappe auf, ihr unteres Ende wird Dreh- 
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punkt für den Stern, das obere für den Arm, der Mittelpunkt | Höhe, das Oberende der linken Aufsenstange wird Drehpunkt, 
des Sternes steigt auf, hebt mittels der Mittelstange den Rück- | die rechte Aufsenstange wird unter Einknicken des Gelenkgliedes 
arm mit der Blende, weils zeigend,. senkt den Arm auf 45° | oben schlaff und die angegebene Signalstellung tritt ein. Jetzt 
nach unten und die linke Aufsenstange hebt sich stärker als | hat der Arm das Uebergewicht über die Blende, sollte etwas 
der Rückarm, so dals ihr Gelenkglied am Oberende einknickt | brechen, so fällt er wieder in wagerechte Stellung auf ale 
und keine Spannung entsteht. Für den Fall, dafs etwas brechen | Selbst wenn die gedrückte Mittelstange heil bleibt, und die ge- 
sollte, hat die Blende das Uebergewicht, also fällt der Arm in | zogene Aufsenstange reifst, stellt sich der Arm auf Halt, da 
der Kappe auf »Halt« in wagerechte Stellung. dann die betreffende Sternspitze ihren Halt am obern festen 

Die Stellung »Achtung«, Arm unter 45° nach oben, Licht | Drehpunkte verliert, somit das Sternmittel mit der Mittelstange 
grün, welche langsames Vorfahren gestattet (permissive blocking), | unter dem Armgewichte nach unten sinkt. 
wird durch Drehen des Sternes nach links mittels Druck im Auch über die übrigen Theile der Stell- und Signalanlagen 
Gestänge erzeugt. Jetzt hängt sich die linke Aufsenstange oben | der Atchison, Topeka und Santa -TFé-Bahn bringt die Quelle 
auf, das Sternmittel geht mit der Mittelstange wieder in die | Mittheilungen. 


mee ¡in in nn nn nn ne nn nn 


Betrieb. 
Vorschriften der American Railway Association für den Zug- | Dienste, die Normalzeit, das Signalwesen, die Eintheilung und 
förderungsdienst auf eingleisigen Bahnen. die Beförderung der Züge. Besonders erklärt werden die ver- 
(Railroad Gazette 1899, April, S. 283.) schiedenen Arten von Zügen, der Fahrplan, das einfache Gleis, 
Die in der Quelle wörtlich wiedergegebenen Vorschriften die Neben-, Verschiebe- und Aufstellgleise, die Verschiebe-Loko- 


behandeln die Auswahl der Beamten und ihr Verhalten im | motive und der »Pilot«. —k. 


Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


Die Pariser Stadtbahn. Tunnelbetriebes und in der günstigern Lösung der Aufgabe des 
(Revue technique 1898, Dezember Bd. XIX, S. 533 mit Plan u. Ab- | Haltens und Anfahrens. Als Spur wurde zwar nahezu die 
bildungen; Nouvelles Annales de la Construction 1899, Bd. VI, März, | übliche Vollspur mit 1300 mm gewählt, aber mit einer schmalen 
S. 50, mit Abb.) niedrigen Umgrenzung des Lichtraumes, um kleine Tunnelquer- 
Hierzu Plan und Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel XXIV, schnitte, schmale offene Bahnstrecken, geringe Störungen der 
Trotz der vielseitigen und langjährigen Bemühungen der | Kanäle und sonstigen Leitungen, einfache und billige Ausführung 
Stadt Paris seit dem Jahre 1856, eine Stadtbahnanlage durch- | zu erzielen. Die Breite der Umgrenzung wurde mit nur 2,1", 
zuführen,*) ist bislang das Ergebnis auf die Verbindung der | die Höhe mit 3,4 " vorgesehen. Es handelt sich demnach um 
Bahnhöfe der Westbahn, — St. Lazare —, und der Nordbahn | ein Stadtbahnnetz im engern Sinne, da keinenfalls die Lokomo- 
mit der Gürtelbahn und auf die Erzielung eines Vorortverkehres | tiven, nur in ‚besonderen Fällen die Wagen der Fernbahnen auf 
mit den nördlichen Vororten beschränkt geblieben. Jetzt haben | das Netz übergehen können. Wenn auch das Netz die acht 
nun die schlimmen Erfahrungen, welche man mit der Massen- | grofsen Bahnhöfe von Paris aufsucht, so findet doch aus den 
beförderung gelegentlich der letzten Weltausstellungen in Paris | angegebenen Gründen keine Verbindung mit den Fernbahnen 
gemacht hat, und die Mittel, welche andere Städte bei gleichen | statt; in dieser Beziehung werden sich also ähnliche Verhältnisse 
Anlässen zur Hebung dieser Milsstände aufgewendet haben den | entwickeln, wie die vielbeklagten in London. Der Stadtrath hat 
Anlafs zur endgültigen Feststellung eines grolsartigen Netzes | sich anscheinend davor sichern wollen, zu irgend einer Zeit zu 
elektrischer Linien gegeben, welches in den wichtigsten Theilen | einer Betriebsgemeinschaft mit den Fernbahnen gezwungen zu 
bereits im Bau begriffen und bestimmt ist, die Verkelirsbedürf- | werden und so ist denn wohl die unmittelbare Verbindung der 
nisse für die Weltausstellung von 1900 zu decken. Fernbabnen durch die Stadt hindurch für alle Zeiten ausge- 
Der Beschlufs des Stadtrathes, dieses Netz zu bauen, wurde | schlossen. | 
in den Sitzungen vom 4. und 30. Dezember 1896 gefalst, der Der Entwurf wurde am 27. März 1897 festgestellt, der 
Seinepräfekt wurde dann mit der Ausarbeitung des Entwurtes Vertragsabschluls über die Uebernahme des Betriebes mit der 


beauftragt. Compagnie Générale de Traction am 27. Junuar 1898 abge- 
Die wesentlichen Gründe, welche die Annahme elektrischen | lossen. Das Gesetz, welches den Bau als zum Wohle der 


Betriebes bewirkten, liegen in der Belästigung und Schädigung Allgemeinheit gereichend erklärt, stammt vom 30. März 1898, 
der Anlieger durch Dampflokomotiven, in der Erleichterung des an diesem Tage wurde auch der Betriebsvertrag seitens der 


Aufsichtsbehörden genehmigt, dabei aber die Grundlage des Ent- 


*) Organ 1888, S. 70 u. 72; 1889, S. 131; 1891, S. 142 u. 185; 
wurfes in folgenden Punkten abgeändert. Die Breite der Umrifs- 


1892, 8. 206; 1896, S. 185, 


gegen 
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linie wurde auf 2,4" erhöht und bestimmt, dale auf 2™ Höhe 
über S, O. daneben noch 70 cm gegen alle festen Gegenstände 
auf der Anísenscite frei bleiben sollen, der Gleismittenabstand 
wurde anf 2,9" und die Spur auf die französische Vollspur von 
1440 mm festgesetzt. So werden also wohl die Stadtbahnzüge 
auf die Fernbahnen, nicht aber die der letzteren auf erstere 
übergehen können. Am 4. April 1898 wurde die Stadt zur 
Aufnahme einer Anleihe von 132 Millionen M. ermächtigt, welche 
Summe dem Kostenanschlage entspricht. Die Erbreiterung der 
Bahn gegen den Entwurf erhöht diesen Betrag jedoch auf 144 
Millionen M. Man hoflt den für die Ausstellung des Jahres 
1900 wichtigsten Theil des Netzes, nämlich die unten angegebene 
Linie 1) und die westlichen Theile der Linien 2) und 3) bis 
aur Bröffnung der Ausstellung fertigstellen zu können, der grölsere 
Rest bleibt späterer Ausführung vorbehalten. 

Das Netz umfalst die folgenden Linien (Plan Abb, 1, 
Taf. XXIV): 

1) einen westöstlichen Durchmesser yon Porte Dauphine 

quer durch die wichtigsten Theile der Stadt dem rechten Seine- 
ufer in nicht erheblichem Abstande folgend bis Porte de Vin- 
ceunes, an beiden Iinden dio Gürtelbahn erreichend ; 
2) eine Ringbahn den dufseren Boulevards folgend, welche sich 
acht Hauptbalnhöfen der Fernbabnen nach Möglichkeit 
nähert und mit 1) auf der Place de l’ Étoile und am Bahnhofe 
von Lyon in Verbindung steht, von wo aus sie östlich bis zum 
Cours de Vincennes mit 1) zusammenfällt. Die Ringlinie über- 
schreitet die Seine im Westen auf einer Brücke, die an Stelle 
der Passerelle de Passy erbaut wird, und im Osten auf einer 
hochliegenden Strecke über der Brücke Austerlitz zwischen den 
Bahnhöfen von Lyon und Orléans; 

3) einen zweiten westóstlichen Durchmesser, welcher bei 
Porte Maillot beginnt, sich bei Place de I’ Etoile mit 2) ver- 
bindet, sich dann an der Westbahn, dieser bis St. Lazaro folgend, 
wieder abzweigt, den nördlichen Theil der Stadt an der grolsen 
Börse im Osten bei Ménilmontant 
Diese Linie unterfährt 2) im Osten unter dem Boulevard 
Ménilmontant ; 


den 


Oper und der durchfahrend 


endet. 


4) einen n»ordsüdlichen Durchmesser, welcher von Porte 
Clignancourt an der Gürtelbahn beginnend die Ringbahn 2) 
nicht weit vom Nordbahnhofe und den Durchmesser 3) bei der 
Reaumur-Strafse am Boulevard Sebastopol unterfährt, die Markt- 
hallen berührt, die Scine im Tunnel krenzt, sich im Süden beim 
Kirchhofe Mont-Parnasse bis zum alten Bahnhofe von Sceaux mit 
der Ringbahn 2) verbindet und bei Porte d’Orlcans wieder an 
der Gürtelbahnm endet; 

5) eine Verbindungslinie der nordöstlichen inneren Stadt- 
theile mit. den östlichen Bahnhöfen und Netztheilen. Sie zweigt 
sich nahe dem Ostbahnhofe von 4) ab, unterfährt 1) bei Place 
de la Republique und 1) bei Place de la Bastille den grölsten- 
theils eingewölbten Canal St. Martin erst auf der einen, dann 
auf der andern Seite begleitend und schlielst auf der Auster- 
litzbrücke zwischen den Bahnhöfen von Lyon und Orléans an 
die Hochstrecke der Ringlinie 2) an; 

6) eine östliche Ergänzung der stark eingeknickten Ring- 
linie 2), welche sich von dieser bei der Montreuil-Stralse ab- 
zweigt, 1) am Cours de Vincennes unterfährt, dann auf einer 


über der Bercy-Brücke liegenden Hochstrecke die Seine über- 
schreitet und sich bei Place d'Italie im Süden mit zwei Bogen 
wieder an die Ringlinie 2) anschlielst, 

Wie weit diese Linien im Tunnel, im offenen Einschnitte, 
oder als Hochbahnen geplant sind, ist im Plane Abb. 1 Taf. XXIV 
angedeutet, 

An sehr vielen der Kreuzungspunkte dieser Linien sind 
geneigte Verbindungen hergestellt, so dals für den Betrieb noch 
eine grolse Zahl anderer Wege offen steht. Besonders ist noch 
die Verbindungshochbahn zwischen 1), 2) und 5) am Bahnhofe 
von Lyon einerseits über dem Quai de Bercy am rechten Seine- 
ufer mit der Linie 6) an der Berey-Brücke anderseits bervor- 
zuheben. Die übrigen Kreuzungsverbindungen gelen aus dem Plane 
hervor, es ist nur zu bemerken, dafs Kreuzungen und Ver- 
bindungen in gleicher Höhenlage selbstverständlich vermieden 
sind, dafs also z. B. die mehrfachen Durchschneidungen an der 
Place de 1 Etoile in verschiedenen Höhenlagen erfolgen. 

Die Grundmafse der Bahnanlage sind folgende: Der 
kleinste Kriimmungshalbmesser beträgt "bm, Gegenkrimmungen 
sind durch Gerade von 50" Länge getrennt, nur einmal hat 
in die Linie 1) bei Place de la Barstille eine Gerade von 33,45 ™ 
Länge zwischen Gegenkrümmungen von Dom Ilalbmesser ein- 
gelegt werden müssen, Die stärkste Steigung beträgt 1:25, 
zwischen Gegenneigungen liegt eine Wagerechto von 50 ™ Linge. 
Stark geneigte Strecken kommen häufig vor, weil Kreuzungen 
in Schienenhöhe grundsätzlich vermieden und durch Unter- und 
Ueberführung ersetzt sind; letztere sind so angeordnet, dafs stets 
die Linie höherer Nummer nach obiger Bezeichuung unten liegt. 
Da in den Kreuzungen meist auch Verbindungen liegen, so ent- 
stehen in diesen wieder zahlreiche stark geneigte Strecken, Wir 
heben hervor, dafs in der zweiten der angegebenen Quellen 
Einzellösungen von Kreuzungen und Verbindungen angegeben 
sind, so insbesondere die Lage der Linien 1), 2) und 3) in 
ihrer Durchkreuzung bei Place de I’ Etoile. 

Die Länge der Linien beträgt: 

1) 11 km, 2) 23 km, 3) 9 km, 4) 11 km, 5) 5 km, 6) 6 km, 
zusammen 65 km. Hiervon liegen 45,5 km im Tunnel, 9,1 km 
im offenen Einschnitte und 10,4 km sind als Hochbahnen aus- 
gebildet. 

Die Anlage ist durchweg zweigleisig, der entsprechende 
Tunnelquerschnitt bat 7,1 ™ gröfste Lichtbreite und 4,5 " grölste 
Liehthöhe über S-O, der Querschnitt ist in Abb. 2 Taf. XXIV 
dargestellt. In den Abzweigungen und Verbindungen kommen 
jedoch auch vereinzelte eingleisige Tunnelstrecken vor, deren 
Querschnitt in Abb. 3 Taf. XXIV gezeichnet ist. Unter den 
Boulevards werden die Einschnitte bei geringer Tiefe zum ‘Theil 
mit ausgewölbten Trägerrosten eingedeckt. Offene Einschnitte 
erhalten da, wo sie dem Stralsenverkehre nahe liegen Schutz- 
abdeckungen aus offenen Gittern. 

Die Hochbahnstrecken werden durch Eisenträger auf zwei 
Siulenreihen getragen, die Fahrbahn wird in voller Bettung 
auf Backsteinkappen zwischen den Trägern hergestellt, um 
Dichtigkeit und namentlich Abminderung des Geräusches zu 
erzielen. 

Die Haltestellen zeigen zwei hohe, 75™ lange Bahnsteige 
zu beiden Seiten der gerade durchgeführten Gleise, an denen 
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6 Wagen von je 12" Länge stehen können. Die Bahnsteig- Die Fahrpreise sind für jede beliebige Strecke des Netzes 
breite ist 4”, der Lichtabstand der beiden Kanten 5,5”. | festgesetzt mit 20 Pf. für die T. und mit 12 Pf. für die IT. 
Unterstützt werden sie durch kleine Quermauern und auf diesen | Klasse; hiervon müssen 8 Pf. von jeder Fahrkarte I. und 
ruhende Kappen aus Zementplatten. Abb. 4 Taf. XXIV zeigt | 4 Pf. von jeder II. Klasse zur Abschreibung auf den Werth 
die Ianptmafse des Bahnhofsgrundrisses. Der Querschnitt wird | der von der Stadt ausgeführten Bauten verwendet werden; 
in den tiefliegenden Tunnelstrecken nach Abb. 5 Taf. XXIV ganz | übersteigt der Verkehr die Zahl von 140 Millionen Fahrgästen, 
eingewölbt, in den flachliegenden Strecken besteht die Decke | so steigen diese Sätze für je 10 Millionen Fahrgäste und eine 
aus Eisenträgern mit Steinkappen (Abb 6 Taf. XXIV), und | Fahrkarte um 0,08 Pf., jedoch hört diese Steigerung auf, wenn 
selbst in den offenen Einschnitten werden die Haltestellen nach | der Verkehr 190 Millionen Fahrgäste erreicht hat, von da an 
Thunlichkeit überdeckt, um die Bahusteige zu schützen und | beträgt also die unveränderliche Abschreibung 8 +- 5 0,08 = 
gleichzeitig die Oberfläche für Verkehrszwecke, wie Zu- und | 8,4 Pf. für jede Fahrkarte I., und 4 45 0.08 = 4,4 Pf. für 
Abgang benutzen zu können. Die reinen Tunnelstrecken werden | jede Fahrkarte II. Klasse. 
mittels Schildvortriebes hergestellt, um möglichst geringe Störung Wenn der Verkehr die Zahl von 126 Millionen Fahrgästen, 
des Strafsenverkehres eintreten zu lassen; der Tunnel der Linie | also 2 Millionen auf 1 km erreicht, so verzinsen sich die Anlage- 
4) unter der Seine wird in zwei Kisenrohre aufgelöst werden. | kosten auf dieser Grundlage mit 31/,%; das ist mit Sicherheit 
Der Kostenanschlag beruht auf der Festsetzung eines | ZU erwarten, denn die bestehenden Stadtbahnen anderer Orte 


Preises für 1™ jeder der drei Ausführungsarten, bei dem Ge- weisen heute schon etwa 3 Millionen für 1 km auf. In den 
sammtbetrage von 144 Millionen M. kostet 1 km durchschnitt- | ersten Abmachungen war noch die Festsetzung von Mindest- 
lich 2,24 Millionen M. Die Stadt führt die gesammten Haupt- | Sätzen des Tageslohnes und der täglichen Arbeitszeit vorgesehen. 
linien einschliefslich der Bahnsteige aus, die Gesellschaft die | Diese Abmachungen sind als den bestehenden gesetzlichen Be- 
Anschlüsse an ihre Betriebsbahnhöfe, die Zugänge und Gebäude | Stimmungen widersprechend durch das Genchmigungsgesetz vom 
der Haltestellen u. s. w. Nach 35 Jahren fällt die gesammte | 30. März 1898 aufgehoben, 

Bahn einschliefslich der Nebenbestandtheile, wie Stromerzeugungs- Aufser den sechs in den abgeschlossenen Verträgen vorge- 
anlagen, an die Stadt zurück, die dann das Recht hat, auch sehenen Linien sind noch die beiden weiteren 7) vom Palais- 
die Betriebsmittel, die Ausstattung der Haltestellen, die Werk- | Royal nach Place du Danube und 8) von Autucil zur grolsen 
zeuge, die Dienstgebäude und Zugänge zu den Haltestellen zu | Oper für spätere Ausführung vorgesehen. 


einem durch Schiedsgericht festzusetzenden Preise zu erwerben. Die Entwürfe sind unter der Leitung des Oberingenicurs 
Daneben besteht ein auf die ganze Bahn bezúgliches Rückkaufs- | Bienvenue von den Stadtingenieuren Iegonez, Lauriol, Biette 
recht der Stadt schon vom 1. Mai 1910 an. und Briotet aufgestellt. 
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Technische Litteratur. 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften, Erster Band: Vorarbeiten, Der zweite Theil behandelt die Bauleitung, in ihm spielt 
Erd-, Grund-, Strafsen- und Tunnelbau. Erste Abtheilung: | die Vorbereitung, Ausschreibung und Vergebung der Bauarbeiten 
Vorarbeiten für Eisenbahnen, Bauleitung. Be- | die Hauptrolle, und auch hier werden Beispiele von Bedingungen 
arbeitet von L. Oberschulte und Gustav Meyer ($). | und Verträgen mitgethcilt. Die Behandlung der Arbeiter, die 
Herausgegeben von Gustav Meyer (F), weiland Kgl. Eisen- | mehr und mehr in den Vordergrund tritt, wird eingehend er- 
bahnbauinspektor a. D. und Baudirektor in Osnabrück und | örtert und ebenso die Einrichtung der Bauverwaltung. 

L. von Willmann, Professor an der Technischen Hoch- Diese kurze Aufzählung nur der wichtigsten Punkte des 
schule in Darmstadt. Dritte vermehrte Auflage. Mit 89 Text- | Inhaltes läfst erkennen, welch’ wichtige Gegenstände hier vor- 
figuren, vollständigem Sachregister und 7 lithographierten | geführt werden. Ihre Behandlung ist vollständig und klar, und 
Tafeln. Leipzig, 1898, W. Engelmann. Preis 18 M. besonders werthvoll wird der Band dadurch, dafs bei allen 
Die vorliegende Abtheilung bringt zunächst eine sehr er- | Abschnitten die in Frage kommenden Gesetze, Verordnungen, 
schöpfende Darstellung aller wesentlichen Grundlagen und des | Vorschriften und Vereinbarungen aus weiten Kreisen gesammelt, 

Verfahrens für das Entwerfen einer Bahnlinie, wobei die wirth- | im Wortlaute mitgetheilt und erörtert werden, sodafs die Neu- 

schaftlichen, Verkelrs-, Gelände- und Betriebsverhältnisse ein- | bauverwaltung alles erforderliche gedrängt beieinander findet. 

gehend erörtert und in Rücksicht gezogen werden. Die Vor- Die den bestehenden Vorschriften entsprechend farbig aus- 
arbeiten in geologischer und geodätischer Beziehung, der Entwurf | gestatteten Tafeln sind sehr klar und übersichtlich, Wir be- 
und die Ausstattung des Bahnkörpers werden allgemein und an grilísen die neue Auflage als eine wesentliche und wichtige Be- 
der Hand von ausführlichen Beispielen behandelt, ebenso die reicherung des Bücherschatzes der technischen Fachwissenschaften 

Vorbereitung, die Durchführung und der Abschluls des Grund- | und empfehlen sie allen Fachgenossen auf das wärmste 

erwerbes mit allen dazu nöthigen Darstellungen. 


aan. some an nn nm E ce ek ek dee me we oa e . o ee 
ENEE 


Für dio Redaction vorantwortlich: Geh. Rogiorungsrath, Profossor G. Barkh deeg in Hannover. 
O, W. Kroidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Oarl Ritter in Wiosbadon. 


C. W. KREIDEL’S VERLAG IN WIESBADEN. 


Der Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen übertrug mir den Debit im Buchhandel seiner officiellen Publicationen : 


Techniscohs Vereinbarungen 


über den Bau und die Betriebseinrichtungen der Haupt- und Nebeneisenbahnen. 
Nach den Beschlüssen der am 28., 29. und 30. Juli 1896 zu Berlin abgehaltenen Vereins-Versammlung. 
Mit 18 Blatt Zeichnungen und Nachtrag I. — Preis 3 Mark 10 Pf. 


Grundzüge 
für den 


Bau und die Betriebseinrichtungen der Lokaleisenbahnen. 


Nach den Beschlüssen der am 28., 29. und 30. Juli 1896 zu Berlin abgehaltenen Vereins-Versammlung. 


Mit 5 Blatt Zeichnungen. — Preis 1 Mark 20 Pf, 


Die Vereins-Lenkachsen. 
— Zweite Ayflage. Preis 2 Mark. == 


Bericht des Unterausschusses für die Prüfung von Vereins-Lenkachsen 
über die seit dem Jahre 1890 angestellten 


Versuche mit Vereins-Lenkachsen. 


Mit 23 Blatt Zeichnungen. — Preis 4 Mark. 


Zusammenstellung der Ergebnisse 


der von den 


Vereins-Verwaltungen in der Zeit vom 1. October 1895 bis dahin 1896 


mit 
Eisenbahn-Material angestettn Güte-Proben. 


Mit Zeichnungen. — Preis 10 Mark. 
Vergleich der Ergebnisse u Statistik 
liber die í 
Radreifenbruch-Statistik Dauer der Schienen. 
in den Berichtsjahren 1887—1891. Erhebungsjahre 1879—1893. 
Preis 10 Mark. | Mit 13 Blatt Zeichnungen. Preis 18 Mk. 
Radreifenbruch - Statistik, | Statistische Nachrichten 
um fassend über die 
Briiche und Anbriiche auf den Bahnen des Vereins 
an 1 d vorgekommenen | 
Vollrádern .. m 
Radteiten une | Achsbrüche und Achs-Anbrüche. 
Berichtsjahr 1887/1888, 1888/1889, 1889/1890, 1890/1891 und 4899 1894. 1895. 
Gë Rechnungsjahr 1891, 1892, 1893, 1894, 1895 u. 1896. Berichtsjahr 1890, 1891, 1892, 1898, 1894, 
Preis je 10 Mark. Preis je 2 Mark. 


Bericht tiber die Verhandlungen 


des 


Ausschusses fiir technische Angelegenheiten 
betreffend die Prtifung der Frage einer 


allgemeinen Verstárkung der Zugvorrichtungen an den Fahrbetriebsmitteln. 


—— Mit zahlreichen Zeichnungstafeln. — Preis 10 Mark. — 


ORGAN 


fiir die 
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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Neue Folge. XXXVI. Band. | 
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"Die Schrifileitung halt eich für den Inhalt dor mit dem Namon des Verfassers. | a ae 
versehenen Aufsätze nicht für verantwortlich, 8. und 9 Heft. 1899, 
Alle Rechte vorbehalten. 


Die Lagerung der Schienen auf kiefernen Schwellen. 


Von C. Bräuning, Regierungs- und Baurath zu Késlin. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 22 auf Tafel XXIII. 


(Schlufs von Seite 143.) 


Wie die Beobachtungen gezeigt haben, ist die Grófse der | eines Trapezes an, dessen Schwerpunkt in der Drucklinie liegt 


Abnutzung in hohem Malse abhängig von der mehr oder 
weniger innigen Verbindung der Platte mit der Schwelle. Es 
ist anzunehmen, dals die Abnutzung einmal hervorgebracht 
wird durch das Zusammenpressen und Verdrücken der Holz- 
fasern unter der senkrechten Last, sodann aber, und augen- 
scheinlich in höherm Malse durch Zerstampfen, Abscheuern und 
Zerreiben der Holzfasern, verursacht. durch das Stampfen und 
seitliche Gleiten der Platten auf dem Holze. Je vollständiger 
diese Bewegungen durch die Art der Befestigung der Schiene 
auf den Schwellen verhindert werden, je mehr die Platte als 
ein fest verwachsener härterer Bestandtheil der Schwelle selbst 
betrachtet werden kann, desto geringer ist die Abnutzung und 
desto geringere Abmessungen genügen für ihre Grundfläche. 

Die Spurlage des Gleises wird gestört einmal durch die 
seitliche Verschiebung der Schienen und Platten auf den 
Schwellen, welche wiederum beeinflulst wird von deren Be- 
festigungsart, sodann durch ungleichmäfsiges Einarbeiten der 
Lager in die Schwellen, in Abhängigkeit von den Abmessungen 
und der Belastungsweise der Platten. 

Wird eine Platte in ihrer Mittellinie senkrecht belastet, 
so schreitet die Abnutzung der stützenden Holzfläche, wenn 
diese von gleichmälsiger Festigkeit ist, auch gleichmifsig fort. 
Weun die Abnutzung an jeder Stelle in demselben Verhältnisse 
zum Drucke steht, so ist der Druck über die ganze Fläche 
gleich grols, also abweichend von der Druckvertheilung auf einer 
nicht der Abnutzung unterworfenen, innerhalb der elastischen 
Grenzen belasteten Fläche (Abb. 7 Taf. XXIIT). 

Fällt die Mittellinie des Druckes nicht mit der Mittel- 
linie der Platte zusammen, so wächst der Druck geradlinig von 
der weniger belasteten nach der mehr belasteten Kante und 
da die Abnutzung in festem Verhältnisse zum Drucke steht, 
‘so nimmt der Abnutzungsquerschnitt im Allgemeinen die Form 


Organ für die Fortschritte des Bisenbalnwesens. Neue Folge. XXXVI. Band, 8. u 


, 9, Heft. 


(Abb. 8 Taf. XXIII). Der Inhalt des Querschnittes ist: 


Gl. 1). F= u al 
Aus der Schwerpunktlage ergicbt sich ferner dic 
| x 14+6e 
| nn, 
y 1—6e 


Diese Gleichung liifst die Gröfse des Einflusses erkennen, 
welchen schon eine geringe Abweichung der Last von der 
Mittellage auf die Gestaltung des Querschnittes ausübt. Ist 
beispielsweise 1=18, c=1 cm so ist bereits 

X 


-= 2, 
y 


Durch Vercinigen der Gl. 1) und 2) erhält man dic 
Gleichung für das Neigungsverhältnis der eingearbeiteten Lager- 
fläche. 

E eh Fe 

Das Neigungsverhältnis der Lagerfliche und hiermit auch 
die Spurveränderung am Schicnenkopfe steht daher in geradem 
Verhältnisse zur Abweichung der Last von der Mittellage und 
zum Inhalte des Abnutzungsquerschnittes, dagegen in umgekehr- 
tem Verhältnisse zur dritten Potenz der Plattenlänge. 
Eine 31 cm lange Platte würde also bei gleicher Belastungsart 
erst nach 5 Jahren die Neigung annehmen, welche eine 18 cm 
lange Platte bereits nach 1 Jahre besitzt. 

Umgekehrt läfst sich aus der Form der aufgemessenen Ab- 
nutzungskörper die durchschnittliche Abweichung der Belastung 
bestimmen. Da indessen anzunehmen ist, dafs die Lage der 
Drucklinie mit der fortschreitenden Acnderung des Neigungs- 
verhältnisses der Lagerfläche ebenfalls wechselt, so würden, um 
die jedesmalige Lage der Drucklinie zu erkennen, die Messungen 
häufig zu wiederholen sein. Auch läfst sich auf diese Weise 
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nur der Schnittpunkt der Drucklinie mit der Lagerfläche, nicht 
aber ihre Richtung und ihr Angrifíspunkt am Schienenkopfe 
erkennen. Dic durchschnittliche Lage des Angriffspunktes am 
Schienenkopfe könnte in ähnlicher Weise wie an den Schwellen- 
Jagern durch Beobachtung der Abnutzungsquerschnitte an 
den Schienenkópfen, oder auch an den Radreifen ermittelt 
werden. Thcoretischen Aufschlufs giebt in dieser Hinsicht das 
Werk Bödecker’s über die Wirkungen zwischen Rad und 
Schiene. Danach wechselt bei regelmälsiger Form der Schienen 
und Radreifen der Angrifíspunkt der Drucklinie am Schienen- 
kopfe zwischen der Kopfmitte und der Abrundung an der 
innern Kopfseite. Im graden Strange liegt nun nach den 
3cobachtungen die Drucklinie auch im Schienenfufse, also in 
ihrer ganzen Ausdehnung auf der innern Seite der Mittellinie 
der Schiene. Wird für den geraden Strang angenommen, dafs 
der Angriffspunkt der Drucklinie innerhalb des mittlern, flach 
gerundeten Theiles des Schienenkopfes liegt, so wandert der 
Lastangriff durch Kippen der Schiene nach innen (Abb. 9 
Taf. XXIUD um das Mals 


nach aulsen, wenn r den Halbmesser der mittlern Kopfwölbung 


die Acnderung 


1 des y e 
und a des Neigungsverhältnisses bezeichnet. 


Anderseits verschicbt sich die ganze Drucklinie nach innen in 
Folge der Neigung der Schiene und zwar um das Mals 
pl 
n 
wenn h die Höhe der Schiene nebst Unterlegplatte bedeutet. 
Die Drucklinie nähert sich daher der Mitte des Schienenfulses 


nur wn cin Mafs re) 


— 
H 


n 


Für den Oberbau der preufsischen Staatsbahnen ist r = 225 mm, 


l A 
h etwa 150 mm. Wird für die gröfste beobachtete Neigung 
l 


von 1:30 eingesetzt, so beträgt die Verschiebung der Druck- 
linic am Schienenfufse nur 
Ge 2,500", 

Achnlich verhält es sich im Aulsenstrange der Krümmungen, 
in welchem die Drucklinie im Durchschnitte ebenfalls in ihrer 
ganzen Ausdehnung auf der innern Seite der Schienen-Mittel- 
Hier ist noch zu berücksichtigen, dafs ein grolser 
Theil der Räder nur mit der Hohlkehle auf der innern, starken 
Abrundung des Schienenkopfes läuft (Abb. 10 Taf. XXIII), dafs 
daher zunächst bei der Neigung der Schiene nach innen auch 
der T'ufspunkt der Drucklinie nach innen folgt, bis bei fort- 
schreitender Neigung der mittlere schwach gerundete Theil des 
Schienenkopfes belastet wird. 

Im Innenstrange scharfer Krümmungen endlich greift die 
Mittellinie des Druckes einerseits zwischen der Mitte des 
Schienenkopfes und der innern Abrundung an, verläuft indessen 
in einer stark nach aufsen geneigten Richtung nach der äulsern 
Hälfte des Schicnenfufses (Abb. 11 Taf. XXIII). Neigt sich in 
Folge dessen die Schiene nach aulsen, so wandert die Druck- 
linie zunächst nach innen, wird jedoch in dieser Wanderung 
bald durch die innere Ausrundung des Schienenkopfes begrenzt, 


linie liegt. 


Aus diesen Betrachtungen geht hervor, dafs Neigungs- 
veränderungen der Schiene im Allgemeinen keinen grolsen 
Kinflufs auf die Verschiebung der Drucklinie an der Lagerfläche 
haben, cine weitere Erklärung dafür, dafs sich unter sonst 
gleichen Verhältnissen eine so grofse Verschiedenartigkeit in 
den Neigungsverhältnissen der Lagerfläche ausbilden kann. 

Wird nun aus der Form der Abnutzungsquerschnitte die 
durchschnittliche Lage der Drucklinie ermittelt, so ergiebt sich 
für die in Abb. 6 Taf. XXIII dargestellten Beispiele eine Ent- 
fernung der Drucklinie von der Mitte der Platte im Aufsen- 
strange von 2™™" nach links bis 21 "" nach rechts, im Innen- 
strange von 1™™ nach links bis 20 "M nach rechts. Es handelt 
sich also um Abstände, welche durch stärkere Neigungen der 
Schienen bei Weitem nicht mehr ausgeglichen werden können. 
Aus diesem Grunde ist auch nicht anzunehmen, dafs die Neigung 
der Schienen bei einem gewissen Grade von selbst zur Ruhe 
kommt. Eine etwas gleichmälsigere Lage würde sich voraus- 
sichtlich erzielen lassen, wenn die Schiene auf der Platte um 
das mittlere Mals der Schicfe des Lastangriffes verschoben 
würde, also in der geraden Strecke und in den Aufsensträngen 
der Krümmungen etwa 10 "" nach aufsen, in den Innenstringen 
scharfer Krümmungen um eben so viel nach innen. 

Als unzweckmäfsig müssen daher die in Abb. 12 Taf. XXIII 
skizzirten Unterlegplatten bezeichnet werden, welche in neuerer 
Zeit bei den preulsischen Staatsbahnen eingeführt sind, weil 
die Schiene um 21 "Mm gegen die Mitte der Platte nach innen 
verschoben ist, die Drucklinie daher im geraden Strange etwa 
21 + 10 = 381™™ von der Mitte der Platte entfernt liegt. 
Die Abnutzung unter den Kanten verhält sich danach rechnungs- 
mälsig 

X 


6,4 


y 1 
Einige unter diesen Platten ausgebildete Lagerflichen sind in 
Abh. 13 Taf. XXIII dargestellt. Bereits nach Uebergang von zwei 
Millionen Tonnen wurden Spurverengungen bis 8™™ unter solchen 
Platten beobachtet. 

Für die Verminderung der Unregelmälsigkeiten in den 
Neigungsänderungen, welche selbst bei günstigster Belastung der 
Platten vorausgesetzt werden müssen, würde grofse Längen- 
abmessung der Platte in der Richtung der Schwelle aufserordentlich 
wirksam sein, da ja die Aenderung der Neigung im umgekehrten 
Verhältnisse zur dritten Potenz der Länge steht. Die günstigen 
Erfahrungen, welche die englischen Eisenbahnen mit ihren be- 
kannten grofsen Schienenstühlen von etwa 35 cm Länge seit 
so langer Zeit zu verzeichnen haben, könnten wohl dazu ein- 
laden, die gleichen Abmessungen der Lagerflächen zu über- 
nehmen, wenn nicht mit Recht dagegen Zweifel erhoben werden 
könnten, ob der wirkliche Nutzen so grofser Platten die erheb- 
lichen Kosten der ersten Beschaffung rechtfertigt. 

Ein anderes Mittel, schädliche Spurveränderungen. zu ver- 
hüten, ist die seitliche Verschiebung der Platten oder der 
Schienen. Geringe seitliche Verschiebungen der Platten durch 
Versetzen der Holzschrauben sind kaum durchführbar, jedenfalls 
nicht empfehlenswerth; aber selbst wenn mit Hülfe von Ein- 
lageplättchen eine Verschiebung der Platten erreicht wird ohne 
den Sitz der Holzschrauben zu ändern, so wird es immerhin 
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nöthig, die bereits eingearbeitete Lagerfliche im Holze zu ver- 
längern und der Platte eine veränderte Lagerung zu geben, 
welche sich von neuem der Form der Grundplatte anpassen 
muís. Zweckmälsiger erscheint es daher, die Platte in dem 
einmal eingearbeiteten Lager unverändert zu belassen und 
nöthigenfallls die Schiene auf der Platte zu verschieben, wo- 
durch der weitere Vortheil erreicht wird, dafs die Mittellinie 
des Druckes sich der Mittellinie der Platte nähert, da ja die 
Schiene entgegengesetzt der Neigungsänderung verschoben wird. 

Eine solche Verschiebbarkeit des Schienenstranges wird ferner 
aus dem Grunde stets vortheilhaft sein, weil schon bei der 
ersten Befestigung durch die Verschraubung allein keine sichere 
Spurlage erreicht werden kann, ferner selbst bei grófseren Platten 
wegen der ungleichmafsigen Härte des Holzes innerhalb derselben 
Lagerfliche mit zu ungleichmifsigen Abnutzungen gerechnet 
werden muls, während eine möglichst gleichmälsige Spurlage 
bei grofsen Fahrgeschwindigkeiten immer erstrebenswerth ist. 
Schlielslich gestattet die Verschiebbarkeit cine Verringerung der 
Plattengröfse und eine freiere Wahl in der Einstellung der 
Schiene entsprechend der Lage der Drucklinie. 

Eine Platte von 18><25= 450 gem Grundfläche mit 
Schraubenbefestigung wird nach den obigen Annahmen durch 


eine übergefahrene Belastung von 1 Million Tonnen etwa 
22 
150 0,05 cm in das Holz eingedrückt, in 20 Jahren durch 


eine Belastung von 60 Millionen Tonnen also etwa 3 cm. 
Dieses an sich hohe Mafs beruht, wie oben näher erläutert 
wurde, auf der ungünstigen Annahme, dafs eine Vergrófserung 
der Lagerfläche keinen Einflufís hat auf den Inhalt des Ab- 
nutzungskörpers. Wird nun weiter durch Hobeln der Lager- 
flächen, welches unter allen Umständen empfehlenswerth erscheint 
von vornherein eine satte Lagerung der Platte erreicht und 
durch innige Verbindung jedes Eindringen von Kies und jede 
gegenseitige Bewegung zwischen der Platte und der Schwelle 
verhütet, so kann eine erheblicbe Verminderung der Abnutzung 
erwartet werden. Doch dürften noch geringere Abmessungen 
der Giundplatten für Gleise der Hauptbahnen zu vermeiden sein. 

Hinsichtlich der Neigungsveränderung verhält sich die 
Widerstandsfähigkeit der Lagerfläche von 18 >< 25 cm gegenüber 
einer solchen von 16><18cm, wie sie den Beobachtungen zu 
Grunde lag, wie 

18.25°:16.19° = 3:1. 

Für die Platten der Stofsschwellen würde sich entsprechend 
einer Mehrabnutzung von 20 °/, eine Abmessung von 18 >< 30 em 
ergeben. 

Damit die Platten die gleichmäfsige Vertheilung des Druckes 
auf das Lager auch vollständig gewährleisten, mufs natürlich 
jede Formveränderung an ihnen ausgeschlossen sein. Es ist 
auffallend, wie wenig Beachtung oft, namentlich in früheren 
Zeiten, der Dickenbemessung der Platten geschenkt wurde. 
Die Folge waren starke Verbiegungen und Brüche, wodurch 
die Platten nicht nur ihre Bedeutung vollständig verloren, 
sondern sogar schädlich‘ wirkten. 

Die Platte ist anzusehen als ein gleichmälsig oder trapez- 
artig belasteter, im mittlern Theile durch den Schienenfuls ge- 
stützter Träger (Abb. 14 Taf. XXIII). Die gefährliche Stelle 


liegt, namentlich bei keilförmigen Platten, in der Regel unter 


der innern Schienenfulskante, weil hier das nahezu grölste 
Angriffsmoment mit einer geringen Plattendicke zusammentrifft, 
aufserdem aber gerade dort durch die Lochung eine weitere 
Verschwächung einzutreten pflegt. Thatsächlich werden Platten- 
brüche fast ausschlielslich an dieser Stelle beobachtet. 

Die Einzelbelastung der Platte wird durch die Starrheit 
der Schiene, die gegenseitige Entfernung der Schwellen, die 
Elastieität der Schwellen und der Bettung beeinflufst, ander- 
seits aber dürfte für die Berechnung die ungleichmälsige, oft 
stofsweise Wirkung der Last in weitem Malse zu berücksich- 
tigen sein. Es scheint daher nicht übertrieben, eine volle 
Radlast von 8000 kg der Rechnung zu Grunde zu legen. Nach 
den Beobachtungen ist ferner anzunehmen, dafs die Drucklinic 
bis 2 cm von der Mitte ausschlägt, worauf sich die in Abb. 14 
Taf. XXIII dargestellte Druckvertheilung an der Unterkante einer 
30cm langen Platte ergiebt. Das Angriffsmoment an der 
gefährlichen Stelle beträgt 

M = 3250.5 = 16 250 cmkg. 
Bei Annahme einer zulässigen Spannung des Walzeisens von 
1200 kg/qem und einer nutzbaren Breite der Platte von 16 em 
berechnet sich die Stärke h aus 
1 


e 16 h?. 1200 = 16 250 


zu h = 2,3 cm. 


Eine schmiedeiserne Platte würde darnach etwa die in Abb. 15 
Taf. XXIII angegebene Grundform erhalten und bei 18 em Breite 
ein Gewicht von 9 kg erreichen. 

Die gleiche Rechnungsart auf eine neuere, 33,5 cm lange 
Unterlegplatte der preufsischen Staatsbahnen übertragen ergiebt 
nach Abb. 16 Taf. XXI: 

M = 3421. 6 = 20 526 cmkg. 
Die Höhe der Platte beträgt am innern Schienenfulse 1,5 cm, 
die Nutzbreite aber nur 11,3 cm. 
Spannung 


Daraus berechnet sich die 


6.20 526 
11,3.1,5.1,5 
also eine Beanspruchung, welche die Bruchgrenze erreicht, jeden- 
falls über die Elasticitätsgrenze weit hinausgeht. 
Die bedeutende Stärke, welche den schmiedeeisernen Platten 
zu geben ist, lälst es gerechtfertigt erscheinen die Verwendung 
von Gulseisen in Vergleich zu ziehen. 


= 4844 kg/qem, 


Der Mehraufwand an 
Eisen in Folge der geringen Zugfestigkeit des Gufseisens lälst 
sich zuin grofsen Theile durch dic Freiheit in der Formgebung 
aufheben, durch welche es möglich ist, jeder Stelle der Platte 
nur die Widerstandsfähigkeit,zu geben, welche der Belastungs- 
art entspricht. 

Wird die gulseiserne Platte als ein quer zur Schiene ge- 
legter Träger betrachtet, so kann als zweckmälsiger Querschnitt 
für den mittlern Theil dic Iutform gelten (Abb. 17 Taf. XXI), 
welche nach den Enden zu verschwächt und in Rippenwerk 
aufgelöst wird. Diese Querschnittsform hat gegenüber der 
gewöhnlichen Rechteckform den Vortheil, dals sie den Lastdruck 
gleichmilsiger über den Querschnitt der Schwelle vertheilt, also 
starke Kantenpressungen auf der Schwelle und in der Bettung 
verhütet, wobei allerdings vorausgesetzt werden muls, dals die 
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Lagerfliche der Schiene grofs genug und die Befestigung der 
Schiene mit der Platte kräftig genug ist, um einer sehiefen 
Lagerung der Schwellen in der Bettung entgegen zu wirken. 


Eine vollständige, innige Verbindung der Platte mit der 
Schwelle und gleichzeitige Verschiebbarkeit der Schiene auf der 
Platte wird sich nur dann in einfacher Weise erreichen lassen, 
wenn die Befestigung der Schiene auf der Platte von der Be- 
festigung der Platte auf der Schwella gesondert wird. Diese 
Forderung wird durch die an sich nöthige grolse Höhe der 
gulseisernen Platten in hohem Mafse erleichtert, auch giebt 
die in den Abb. 17 Taf. XXIII entwickelte Grundform Gelegenheit, 
die Befestigungsstücke ohne Schwächung der Platte einzufügen. 
ka wird nur nóthig die Rippen nach Abb. 18 Taf. XXIII oben 
mit cinem Sitze a für Klemmplatten und mit einer Leiste b 
als Sitz für den Bolzenkopf der Befestigungschrauben zu ver- 
schen, um auch gleichzeitig eine bequeme Einführung der 
Bolzen von der Seite her zu gewinnen. Durch die Form der 
Klemmplatten läfst sich leicht cine beliebige Einstellung der 
Schiene auf der Platte erreichen. 

Nach diesen Gesichtspunkten und unter Annahme der oben 
entwickelten ungtinstigsten Belastungsart ist der in Abb, 19 
Taf. XXI dargestellte, gulseiserne Schienenstuhl entworfen. Er 
ist bei ciner Länge von 30 cm vorzugsweise für Stofsschwellen 
bestimmt und so eingerichtet, dals die entsprechend ausgeklink- 
ten Laschen der preufsischen Staatsbahnen sich auf etwa 3 em 
Höhe voll gegen die Seitenfläche der Platte stützen. Den 
IMemmplatten ist nach Abb. 20 Taf. XXIII eine einheitliche Form 
gegeben, welche vier verschiedene Stellungen der Schienen auf 
den Platten ermöglicht. Das Mafs der jedesmaligen Verschie- 
bung der Schiene ist auf 2 mm angenommen, so dafs im Ganzen 
eine Spurveränderung von 2xX2><3 = 12 mm erreicht werden 
kann. Praktisch würde cinc Unterschied von je 3 "m in der 
Spurregelung vollkommen genügen, womit eine Spurveränderung 


bis 18 mm und daneben cine weitergehende seitliche Verschieb- 


barkeit der Schienen entsprechend der Lage der Drucklinie 
und gckrimmtcn Strange gewonnen wird. Die 
Form der Klemmplatten wird sich durch Stanzen leicht aus 
Schmiedeeisen lassen, vorläufig ist Gufsciscn von 
entsprechend gröfserer Stärke verwendet worden. Der Stuhl 
wird auf den vorgehobelten Schwellen mit 4 Holzschrauben 
befestigt, unter deren Köpfe kräftige Federringe von je 150 kg 
Spannkraft gelegt sind, um eine dauernd innige Berührung zwischen 
Stuhl und alle senkrechten und 
wagerechten Bewegungen gegeneinander nach Möglichkeit zu 
Das Gewicht eines soleben Stuhles ohne Befesti- 
sungsmittel beträgt etwa 12,5 kg. 


im geraden 


herstellen 


und Schwelle zu erreichen 
vermeiden. 


Die grofsen Vortheile in der Formgebung, welche den guls- 
eisernen Stühlen eigen sind, rechtfertigen ihre Verwendung 
auch schon bei geringeren Abmessungen, In Abb. 20 Taf. XXIII 
ist ein solcher von 25 cm Länge dargestellt, dessen Gewicht 
10 kg beträgt. 

Zur weiten Beobachtung sind ‘so durchgebildete Stühle 
von 25 bis 32 cm Länge seit etwa 9 Monaten eingelegt. Die 
kleinsten von 25 cm Länge sind zum Theil so eingerichtet, 
dafs die Schiene bereits in ihrer mittlern Stellung um 10 m 


gegen die Mitte der Platte nach aufsen verschoben ist, um der 
Lage der Drucklinie entsprechend den obigen Erläuterungen 
Rechnung zu tragen. Brüche haben sich bisher an den Stühlen 
nicht gezeigt, 

Der Gleisbettung wurde die in Abb. 22 Taf. XXIII dar- 
gestellte Form gegeben, weil die Beschaffenheit des Kieses eino 
schnelle Oberflächentwässerung verlangte. 


Da die Abnutzung der Schwellen in geradem Verhältnisse 
zu den Verkebrslasten steht, diese aber auf den einzelnen Linien 
auch der Hauptbahnen. zwischen weiten Grenzen schwanken, so 
erscheint es zweckmälsig, allgemein die Abmessungen der Platten 
der wirklichen Verkehrslast in höherm Mafse anzupassen, als 
es bis jetzt geschehen ist. Für Hauptbahnen mit kiefernen 
Schwellen würden etwa 2 Arten von 25 und 32cm Länge in 
Frage kommen, während für Nebenbahnen mit schwachem Ver- 
kehre Abmessungen von 20 cm genügen dürften. Scharfe Krúm- 
mungen begünstigen die Spurveränderungen und die Neigungs- 
veränderungen in den Lagerflächen, worauf bei der Wahl der 
Platten Rücksicht zu nehmen wäre. 


Jede Verbesserung der baulichen Zustände, welche nicht ` 
schon aus Rücksichten der Betriebssicherheit oder des Verkehrs- 
bedürfnisses geboten ist, soll wirthschaftlich darin ihre Bercch- 
tigung finden, dafs die vermehrten Beschaffungskosten in einem 
günstigen Verhälstnisse zu den verminderten Unterhaltungskosten 
stehen. Eine Verbesserung aber nur davon abhängig zu machen, 
dafs die höhere Verzinsung der Beschaffungskosten voll aus- 
geglichen wird durch rechnungsmälsige Ersparnisse in der 
Unterhaltung, ist nur dann gerechtfertigt, wenn Arbeitskräfte 
in beliebiger Zahl und zu unveränderten Lolnsitzen zur Ver- 
fügung stehen. Die weitaus grölste Zahl der Arbeitskräfte 
für die Bahnunterhaltung der freien Strecke wird aus der 
ländlichen Bevölkerung entnommen und steht nicht ausschliels- 
lich im Dienste der Eisenbahn, sondern auch ihrer ländlichen 
Berufe. Wenn dieses losere gegenseitige Verhältnis auch die 
freie Verfügung über die Arbeitskräfte cinschránkt, so ist es 
doch von aufserordentlich grofscm Nutzen für beide Theile 
dadurch, dafs namentlich in weniger wohlhabenden, landwirth- 
schaftlichen Bezirken die Selshaftigkeit der Bevölkerung gefördert 
wird, welche sowohl der Landwirthschaft als der Eisenbahn zu 
Gute kommt, und dals sich ein zuverlässiger Arbeiterstamm 
bildet, auch wenn seine Dienste nur zeitweise in Anspruch 
genommen werden. Die Zahl der ländlichen Hülfsarbeiter 
bewegt sich indessen in ziemlich engen Grenzen, sic lälst sich 
nicht beliebig nach Bedarf vermehren. Anderseits verlangen. 
die stets wachsenden Ansprüche an den Zustand der Bahn- 
anlagen, die nöthigen baulichen Erweiterungen, die Verbesserung 
der Sicherheitsanlagen auch vermehrte Arbeitskräfte. 

Um die bestehenden, durchaus gesunden Arbeiterverhält- 
nisse bei der Bahnunterhaltung aufrecht zu erhalten, liegt schon 
jetzt vielfach das Bedürfnis vor, dic regelmässigen Unterhaltungs- 
arbeiten thunlichst einzuschränken. Dasselbe Bedürfnis ergiebt 
sich aus der Erschwerung, welche die Aufsicht über die auf 
freier Strecke zerstreut auszuführenden Arbeiten mit sich bringt. 


Einen zahlenmiifsigen Vergleich zwischen den einmaligen 
Beschaffungskosten und laufenden Unterhaltungskosten aufstellen 
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bu wollen, würde zu willkürlichen Annahmen führen und werth- | dafs selbst verhältnismäfsig hohe Beschaffungskosten voll gerecht- 
los sein. Aber mit Berücksichtigung aller in Frage kommen- | fertigt sind, wenn es sich um Verminderung der laufenden 
den Verhältnisse wird jeder, welcher mit dem praktischen | Arbeiten handelt, aus Gründen, welche oft auf ganz anderen 
Bahnnnterhaltungsdienste Fühlung hat, der Ueberzeugung sein, | Gebieten liegen, als dem der zahlenmälsigen Kostenberechnung. 


Te 


Bemerkungen zur Berechnung der Widerstände der Lokomotiven und Bahnzüge. 


Von A. Frank, Geheimem Regierungsrathe, Professor an der Technischen Hochschule zu Hannover. 


(Schluls von Seite 146.) 


Fehler der Ergebnisse nach Rüppell’s Näherungsformel. setzung mit einer Geschwindigkeit von 30 km/St. auf einer an- 
An einigen Beispielen soll nun weiter unten gezeigt werden, | haltenden Steigung von mit (0 sin a, == 2 befördern. 
wie grols die Fehler sind, welche man begeht, Moni man die Dann ist nach G]. 5a) N = (0. "BI 30 1195 = 435,7 P.S. 
Zugwiderstände aus der Annäherungsformel 3b w 2 = (Q + Qt 3,6 
"ykm/St 72 shne 3,6 
(2,5 + 0,001 [VEm/8]2) berechnet, und nach Gl. 6) Z = > . 435,7 = 3922 kg, mithin nach 
Nach den auf Anordnung des Ministers der Öffentlichen Ar- 


a — 67 (3,8 + 2) — 0,087 . 30° 
beiten in Preufsen im Jahre 1885 angestellten Versuchen über | Gl. 8a) Q; = --—. Ce) -—- = 605,4 t 


die Leistungsfähigkeit von Lokomotiven und den von mir aus l 5+ 2 + 0,00052 . 30% 

diesen Versuchsergebnissen gezogenen Folgerungen fand sich, Für einen akie Zug berechnet sich der Widerstand w 
dafs die von den Lokomotiven am Umfange der Triebräder ge- | "Ah Formel 4a 

leistete Arbeit N in P.S. ausgedrückt werden kann durch die w = 3,8 . 67 + 0,087 . 30° + 695,4 (2,5 -f- 0,00052 . 30°) 


A 


; 39 

Gleichung = 2397 kg oder w = 4052 = 3,144 kg/t. 
2 Bok. a 
Gl. 5). . . . N= (a+ Byval JH Nach Rüppell’s Formel Gl. 3b) folgt dagegen 
worin a und P Erfahrungswerthe, v die Geschwindigkeit und I w, = (67 + 695,4) (2,5 + 0,001 . 302) = 2592 kg oder 
die Heizfläche bedeuten.*) 2592 , 
AS — 3.4 ko 
Fúr Gúterzug-Lokomotiven ergab sich e 695,4 REEM 


Gl. 5a). . . NBS = (0,6 sf Yale.) Ham Bei Güterzügen mit beladenen offenen Güterwagen ist unter 


und fúr Personen- und Schnellzug-Lokomotiven Ber ee der Gl. 4b) und 0 

Gl. 5b) . . . NPS 1,17 y viniSek. pan, Zké — 3,8 H, + 0,087 (VEmÍBt.? +0) (2,5 A 0,000255(VkwS1)?) 
Zkg ym/Sok, + (Qı + Q,)* sin a, . 1000 

SC ist, wenn Z die am Umfange | und 


Weil nun NPS. = 

Zke — i zei 97 (ykm/Sty?2 

der Triebräder ausgeübte Zugkraft bedeutet, so ist auch | Gl. 8b) Qf = LNs — Q, (3,8 + 1000 sin a,) — 0,087 aaa 
75 2/5 + 1000 sina, + 0,000255 (Vkmisty2 


P. $, 


GL 6). a . os . ZER zs 
Beispiel II. 
Die Zugkraft Zke hat nun aufser dem Widerstande w auf 


l Eine Güterzug-Lokomotive derselben Bauart, wie im ersten 
gerader, wagerechter Bahn noch den Widerstand des Zuges in 


i d Gleisl a Beispiele, soll wieder mit 30 km/St. und auf ciner mafsgebenden 
A E er E | Steigung sina, = 0,002 einen Güterzug mit beladenen offenen 


EIER der sogenannten malsgebenden Steigung, so ist: Güterwagen befördern, dann ist die Zugkraft wie oben: 
Gl. 7) . . Zee == wee + (Qi + Qa) sin a, . 1000 Z == 3922 kg 

oder unter Berücksichtigung der Gl. 4a) für Güterzüge mit | und das Bruttogewicht des Wagenzuges Q, nach Gl. 8b): 
mittlerer Zusammensetzung 3992 -— 67 (3, 8 + 2) — 0,087 . 30? 


Ze = 3,80 QÉ + 0,087 VimiBt)2 + Q°(2,5-+ 0,00052 [ Vkm/St.]2) dea 0000985 TR. 
+ (Q, + Qat sina, . 1000, Dafür folgt nach Gl. 4b) ein Widerstand 
also ist die zu re Last des Wagenzuges: w = 3,8 . 67 + 0,087 . 30° + 730,6 (2,5 + 0,000255 . 30°) 
Gl. 8a) On — Q (3,8 + 1000 sin a) — 0,087 (VkmiSt)2 l = 2327,2 kg oder w = 2,917 kg/t. 
Wed eege? ‚5 + 1000. sina, + 0,00052 (NESR Nach Rüppell’s Formel Gl. 3b) erhält man dagegen 
w, = (67 + 730.6) (2,5 + 0,001 . 900) = 2711,8 kg oder 
Beispiel I. w, = 3,4 kg/t. 


Eino Güterzug-Lokomotive von Q, = 67 t mit Tender habe 


Beispiel II. 
125 qm Heizfläche und soll einen Güterzug mittlerer Zusammen- 


Eine Schnellzug-Lokomotive von Q, = 73 t einschliefslich 
*) Organ 1887, S. 104. des Tenders habe 117 qm Heizfliche und soll einen Wagenzug 
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mit einem Bruttogewichte der einzelnen Wagen von 12t auf 
ciner mafsgebenden Steigung sina, = 0,001 mit einer Ge- 
schwindigkeit von 60 km/St. befördern. 
l 6 ate 
ymSek. ist also Se mithin nach Gl. 5b) 
H 
/60 
N = 1,17 Nils, 117 = 558,85 P.S. 
3,6 
und nach Gl. 6): 
75 
2=—.3,6. 
60° 
Nun ist für einen Personenzug mit 12 t Bruttogewicht eines 
Wagens 


558,85 = 2515 ke. 


f, 05 
Get ege 0,042 und deshalb nach den Gl. 4c) und 7): 
ke 3,20 


Y + 0,077 Dag + Q, (2,5 + 0,0004 ymist?) 
+ yo d Q,)* sina, . 1000 und 8c) 
bh Le ‚2 + 1000 sin a,) — 0,077 (VEN)? 


Vo ——— A 


2,5 de See sin y + 0,0004 (mb 
daher in diesem Falle: 


2515 —73 (3,2 + 1) — 0,077 . 60? 
o, — 2515 —73 (8,2 + 1) — 0.077.608 s90 8, 
j 2,5 + 1 -+ 0,0004. 60? 
Für einen solchen Zug beträgt der Widerstand w nach 
der Gl. 4c) 

w == 3,2.73 + 0,077 . 60? + 390,8 (2,5 + 0,0004 . 60°) 
2050 
390,8 + 73 

während der Widerstand w, nach Rüppell’s Formel 
Gl. 3b) w = (73 + 390,8) (2,5 + 0,001. 60°) = 2828 kg 
oder 


— 2050 kg oder w = == 4,42 kg/t, 


2828 


A let 
w = ggo F 73 Pl ai 


sein würde. 


Beispiel IV. 
Diesclbe Lokomotive soll. einen derartigen Wagenzug 'auf 
gleicher Strecke mit einer Geschwindigkeit von 90 km/St. be- 
fördern. 


Ilier ist die Geschwindigkeit in Sekundenmetern 


vasek, — E und nach Gl. 5b) 


9 


¡90 
A VET 


Ferner nach Gl. 6): 
A 75 
get 
und nach Gl. 8c) 
ne ee 1) — 0,077 . 90? 


5+ 1-4 0,0004. 90? 
Fir einen ie Zug berechnet sich der Widerstand w 
nach Gl. 4c): 
w = 3,2.73 + 0,077. 90? + 166,6 (2,5 
= 1813,9 kg 


117 = 684,45 P.S. 


3,6 . 684,45 = 2053 kg 


Q, = — 166,6t. 


5 -+ 0,0004 . 90%) 


oder 
1813,9 
7.57 ke/t 
SE 73-1 166,6 Ze ‘g/t, 


während der Widerstand nach Rüppeil’s Formel Gl. 3%) 


w, = (73 + 166,6) (2,5 + 0,001 . 90?) = 2539,8 kg 
oder 
2539,8 


w, = == 
1773 + 166,6 


= 10,6 kg/t 
betragen würde, 


Beispiel Y. 

Dieselbe Schnellzug - Lokomotive soll auf der Steigung 
sina, = 0,001 einen Zug mit 34t Wagen-Bruttogewicht und 
60 km/St. Geschwindigkeit bewegen. 

Wie im Beispiele III ist N = 558,85 P.S. 
2515 kg. 


und Z= 


f 0 
Dagegen ist hier = = es 0,615 und deshalb nach den 


(a 34 
Gl. 4d) und 7): | 
Zke — 3,2 QË + 0,077 (Vent)? + Q (2,5 -4-0,00014(VkmiSt)2) 
+ (Qi e Q) sina, . 1000 und 8d): 
ZS — Q; (3,2 + 1000 sin a,) — 0,077 (ymt) 
a 25 F 1000sina, + 0,00014 (VERS yz? 
also in diesem Falle: 
SE — 73 (3,2 + 1) — 0,077 . 60° 
= 5 +1-+ 0,00014 . 60? 
Für einen reg Zug ist der Widerstand w nach der 
Gl, 4d): 
w = 3,2 . 78 + 0,077 . 60? + 481,3 (2,5 + 0,00014. 60?) 
= 1957 kg oder 
w = ATAT =3,53 kg/t. 
Dagegen berechnet sich der Widerstand w, nach Rúppell's 
Formel Gl. 3b): 


w, = (73 + 481,3) (2,5 + 0,001 . 60?) = 3381 kg 


— 481,3 t. 


oder 
3381 


M1 = 78 F 481,3 


== 6,1 kg/t. 
Beispiel VI. 

Eine gleiche Schnellzug-Lokomotive soll auf der Steigung 
sina, = 0,001 einen Zug mit dem Wagen-Bruttogewichte von 
34t mit einer Geschwindigkeit von 90 km/t befördern. 

Dann ist, wie in Beispiel IV N= 684,45 P.S. und Z = 
2053 kg und nach Gl. 8d): 

2053 — 73 (3,2 + 1) — 0,077 . 90% 
Ver 2,5 + 1 + 0,00014. 90? 
Fir einen solchen Zug ist der Widerstand w nach Gl. 4d) 
w = 3,2.73 + 0,077.. 90% + 242,4 (2,5 + 0,00014. 90°) 
== 1738,2 kg oder 
= 1788,2 
73 + 242,4 

Dagegen betrüge der Widerstand nach Rüppell’s Formel 

Gl. 3b): 


w, = (73 + 242,4) (2,5 + 0,001. 902) = 


— 242,4 t. 


== 5,51 kg/t. 


3343 kg 
oder 
3343 


sur ze 
= — 108 el 
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Die nach meinen und nach Rüppell’s Formeln erhaltenen 
Werthe sind in nachstehender Zusammenstellung verglichen. 


rn 


Widerstand auf | 


Gesammt- 1t Zuggewicht | Ver- 
Widerstand Kilogramm hältnis 
nach nach nach nach Wu 


Frank | Rüppell; Frank |Rüppell w 
w kg wıkg | wkg/t | wy kg/t 


ae ee nn nn e AA A A ne Cn ee nn nn — no. 


| 


nn nn U nn nn ae 
nn en el NT a 


Güterzüge. 
sin o = 0,002 
V = 30 km/St. 
I. Mittlere Zusammen- | 
3,4 1,081 


setzung . . , 12397 2592 3,144 
IL. Beladene offen 
Wagen . . . 2327,2 | 2711,8 | 2,917 3,4 1,165 
Personen- und 
Schnellzüge. 
sin o = 0,001 
Wagengewicht 12t 
III V==60km/St. . 2050 2828 4,420 6,1 1,379 
IV. V=90 km/St. . 1813,9 | 2589,8 | 7,57 10,6 1,400 
Wagengewicht 34 t 
(D-Züge) 
V. V= 60 km/St. . 1957 3381 3,53 6,1 1,728 
VI. V = 90 km/St. . 1738,2 | 3848 5,51 10,6 1,923 


Die Unterschiede fallen also gering aus, wenn die Ge- 
schwindigkeiten klein sind, und deshalb die mit dem Quadrate 
der Geschwindigkeit 'wachsenden Glieder von geringem Einflusse 
sind, ferner, wenn das Verhältnis der der Luft dargebotenen 
Fläche f, zu dem Bruttogewichte q, der einzelnen Wagen grols 
ist, Die Unterschiede fallen aber ganz erheblich aus, wenn die 
Geschwindigkeiten grofs sind, namentlich aber, wenn zugleich 
die der Luft dargebotene Fläche f, im Verhältnisse zu dem 
Bruttogewichte q, der einzelnen Wagen besonders klein ist. 

Bei Güterzügen finden sich Abweichungen von 8,1 und 
16,5 %. Diese Unterschiede würden noch geringer ausfallen, 
wenn die Anzahl der im Zuge laufenden Güterwagen vermindert 
würde. 

Soll eine solche Verminderung der Bruttolast des Wagen- 
zuges vorgenommen und dabei doch vorausgesetzt werden, dals 
die volle Leistungsfähigkeit der Lokomotiven ausgenutzt wird, 
so braucht man nur den Neigungswinkel a entsprechend grölser 
anzunehmen. 

Die Leistungsfähigkeit einer Lokomotive hängt, wie oben 
gezeigt, lediglich von der Geschwindigkeit ab. Behalten wir 


‚daher dieselbe Geschwindigkeit, z. B. V = 30 km/St. bei, so 
bleibt auch die bei dieser Geschwindigkeit zu leistende Zug- 


kraft am Umfange der Treibräder dieselbe, 
Bei einem Güterzuge mittlerer Zusammensetzung des Ver- 


f ; E 
hältnisses -2 = 0,055 und einer Geschwindigkeit von 30 km/St. 


wúrden beide Formeln gleiche Widerstandsziffern geben, wenn 
die Bruttolast des Wagenzuges auf 243 t herabgemindert wäre, 
wie das auf einer Steigung sin a = 0,00925 geschehen mülste, 
um die zur Verfügung stehende Zugkraft der Lokomotive von 
3922 kg auszunutzen. In diesem Falle erfordert die Steigung 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. 
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allein eine Zugkraft von 2868 kg, während für die Bewegung 
auf gerader, wagerechter Bahn nur 1054 kg tiberbleiben. 
Bei einem Güterzuge, dessen Wagenzug aus beladenen 


f 
offenen Güterwagen mit einem Verhältnisse von = = 0,027 be- 


steht, muís die Bruttolast des Wagenzuges shon auf 157 t 
herabgemindert werden, damit beide Widerstandsformeln gleiche 
Werthe ergeben kónnen. 

Dabei mülste die Steigung schon so erhöht werden, dafs 
sin a = 0,014 betrüge, um die Zugkraft der Lokomotive 
Z == 3922 kg auszunutzen. In diesem Falle erfordert die 
Steigung schon 3151 kg Zugkraft, während für die Bewegung 
auf gerader, wagerechter Bahn nur 761 kg überbleiben. 

Daraus ergiebt sich, dafs bei Güterzügen die Abweichungen 
der Formel Rúppell's gegen die meinigen bei mälsigen Ge- 
schwindigkeiten und mälsigen Bruttolasten nicht erheblich genug 
sind, um sich im Betriebe in einer in die Augen springenden 
Weise geltend machen zu müssen. 

Diese unter gewissen Umständen bei Güterzügeu vor- 
kommende, ziemlich gute Uebereinstimmung der von Rüppell 
aus meinen Widerstandsformeln hergeleiteten Näherungsformel 
Gl. 3b) 

wE = (Qi + 9) (2,5 + 0,001 (VkmiSt)?) 
mit den von mir aufgestellten Formeln ist nun Veranlassung 
gewesen, dafs manche Fachleute geglaubt haben, diese An- 
näherungsformel Rúppell's auf alle Arten von Güterzügen, ja 
sogar auf Personen- und Schnellziige anwenden zu diirfen. 

Man findet daher diese Formel nicht nur bei vielen Unter- 
suchungen fiir die verschiedensten Zuggattungen zur Berechnung 
der Zugwiderstände benutzt, sondern auch in manchen Büchern 
ohne Vorbehalt zur Berechnung der Zugwiderstände empfohlen. 


Folgerungen aus den Abweichungen der Rüppell’schen 
Näherungsformel. 


Die irrige Annahme einer über jene engen Grenzen hinaus- 
gehenden Uebereinstimmung der Näherungsformel Gl. 3b) mit 
meinen Widerstandsformeln die Erkenntnis, dals die 
Näherungsformel Gl. 3b) bei rasch fahrenden Zügen zu grolse 
Werthe liefert, hat zu dem Trugschlusse geführt, dals meine 
Widerstandsformeln für rasch fahrende Züge ebenfalls zu hohe 
Werthe ergáben, 

In dem Handbuche »Die Eisenbahn-Technik der Gegen- 
warte, Abschnitt I »Die Lokomotiven«, Seite £5 und 46 sagt 
von Borries: 

»Die älteste und einfachste Formel ist diejenige von 
Clark, welche mit den für heutige Verhältnisse passenden 
Zahlenwerthen lautet: 

y km St, 


= 24d + — ——<« 
BEE A O 


Nachdem sodann auch meine Widerstandsformeln erwithnt 
sind, heilst es weiter: 

» Diese Formel berücksichtigt die verschiedenartige Zu- 
sammensetzung der Züge in vollständigster Weise, hat aber 
den Mangel, dafs der Luftwiderstand als mit V? wachsend 
angenommen ist, so dafs sie fiir grofse Geschwindigkeiten ebenso 
wie die Clark’sche zu grofse Widerstände ergeben dürfte.« 


24 


und 


1899. 
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Hier ist zuerst eine Verwechselung der Rüppell’schen 
Formel Gl. 3b) mit der von Clark vorgenommen. 
Die von Clark für den Widerstand des ganzen Zuges 


angegebene Formel lautet nämlich: 
72 


\ 
Ba 
worin V in englischen Meilen und R in englischen Pfunden aus- 
gedrückt, aber auf 1 t Zuggewicht bezogen ist. 

Weil aber eine englische Meile gleich 1,609 km und ein 
Pfund gleich 0,4535976 kg ist, so lautet die Widerstandsformel 
Clark’s in kg und km ausgedrückt und auf 1t SERGE 
bezogen: Ke 

Wy = 3,63 4- ==— 

Die danach berechneten Widerstände fallen aber noch vic) 
höher aus, als die nach der Rüppell’schen Näherungsformel 
Gl. 3b) berechneten. 

Die Clark’sche Formel ist deshalb, abgeschen davon, 
dals sie nur cine rohe Näherungsformel darstellt, für unsere 
heutigen Verhältnisse wegen des viel zu hohen, unveränderlichen 
Glicdes 3,63 nicht zu gebrauchen, 

Nun giebt ja die von von Borries angeführte Formel 

Ww, = 2,4 + 0,001 (Vkmist.)2 
ctwas kleinere Werthe als die Näherungsformel Gl. 3b) 
w, = 2,5 + 0,001 V2, 

Allein der Unterschied ist so gering, dafs sich z. B. der 
auf 1t Zuggewicht bezogene Widerstand bei einem D-Zuge mit 
90 km/St. Geschwindigkeit, Beispiel VI, nur von tv, = 10,6 kg/t 
auf w, = 10,5 ker ermiifsigen würde, während der wirkliche 
Widerstand w == 5,51 kg/t beträgt. 


= Clark, Railway machinery, S. 297, 


rn 


Dieser Unterschied spielt also keine Rolle. Der tlauptfehler 
liegt in dem Gliede 0,001 V?, welches für rasch fahrende auge 
zu hohe Werthe giebt. 


Obgleich nun das Glied 0,001 (V'#™/St.)2, wie oben erwähnt, 
f 
aus dem Gliede ES rs) dadurch entstanden ist, 


f 
dafs für — ein bestimmtes Verhältnis nämlich En eingeführt 


Ja vy 
ist, so hat sich doch von Borries zu dem Schlusse verleiten 
lassen, der Fehler liege darin, dafs der Luftwiderstand als mit 
V? wachsend angenommen sei. 


Nach einem bekannten Lehrsatze der Physik steht es 
aber fest, dafs der Luftwiderstand von dem Quadrate der Ge- 
schwindigkeit und von der Form und Grölse der der Luft dar- 
gebotenen Fläche abhängt. 

Man hat nun nach dem Vorstehenden durchaus nicht nöthig, 
an diesem Lehrsatze der Physik zu rütteln, sondern braucht 
nur die der Luft dargebotene Fläche eines Zuges möglichst 
zutreffend zu bestimmen, um zu einer guten Uebereinstimmung 
mit der Wirklichkeit zu gelangen. 

Vorstebende Erörterungen zeigen, dafs die manchmal hervor- 
tretende Neigung, einfachen Annäherungsformeln ohne Rücksicht 
auf die Bedeutung der einzelnen Glieder eine zu weit gehende 
Anwendung zu geben, zu grolsen Unzuträglichkeiten führen kann. 

Wenn es sich darum handelt, die Grundlagen für die Er- 
bauung neuer Lokomotiven zu gewinnen, oder die Lieistungen 
vorhandener Lokomotiven zu ermitteln, so sollte man nicht die 
geringe Mühe scheuen, mit zutreffenden, wenn auch etwas um- 
ständlicheren Formeln zu rechnen, anstatt sich mit einfacheren, 
aber ungenaueren Formeln zu begnügen. 


Anordnung der Mineralölfeuerung, Bauart Holden, an 4/, gekuppelten Güterzuglokomotiven 
der Moselbahn. 


Von Ch. Ph. Schäfer, Eisenbahndircktor in Hannover. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel XXV. 


Zeitweise ist die Folge der Güterzügo in dem 4,2 km 
Jaugen Tunnel bei so kurz, dals eine geraume Zeit 
vergeht bis der Rauch der Lokomotiven sich verzogen hat, und 
dafs die Arbeiter in der Ausführung ihrer Arbeiten behindert 
werden. 

Kine zu 


'ochem 


Beschwerden führende Rauchbclistigung der 
Reisenden findet indessen nicht statt, weil während der nur 
A bis 5 Minuten dauernden Fahrt der Personen- und Schnell- 
züge die Wagenfenster geschlossen gehalten werden. 

Die Arbeiter passen, soweit dies thunlich ist, die Zeiten 
ab, wenn wenige Züge zu Berg fahren, um sich der Rauchbe- 
liistigung nach Möglichkeit zu entziehen, oder sie warten ab, 
bis sich der Rauch cinigermafsen verzogen hat. 

Bei gemischter Feuerung von Saar- und Ruhrkohlen wird 
dic Rauchbildung zwar vermindert; immerhin ist sie aber auch 
dabei nicht selten noch so stark, dafs 10 bis 15 Minuten nach 
Durchfahrt eines Güterzuges vergehen, bis das Gleis gut sicht- 


bar wird. Auch die Verwendung von Ruhrkohlen in Stücken 
gemischt mit Prefskohle hat nicht zu befriedigenden Ergebnissen 
geführt. Ist der Tunnel wieder so klar, dafs die Signale auf 
weitere Entfernung und die Tunnelausgänge bei Tage sichtbar 
sind, so wissen die Arbeiter, dafs dic Luft sich erneuert hat. 

War der Rauch aber nicht sichtbar, so bleibt den Arbeitern 
nur übrig, eine gewisse Zeit nach Durchfahrt cines Güterzuges 
verstreichen zu lassen, bevor sie in den Tunnel gehen. Es ist 
festgestellt worden, dafs gerade die weniger sichtbaren Rauch- 
gase Athmungsbeschwerden und Brochreiz hervorgerufen haben, 

Wenn nun auch die Betriebsverhältnisse nicht so schwierig 
sind, wie in dem 10,25 km langen Arlberg-Tunnel, so wurde 
doch in Folge der günstigen Nachrichten des technischen Bei- 
rathes in Wien, des Bauinspectors von Pelser-Berensberg 
vom Arlberg-Tunnel, zunächst im Jahre 1896 eine */, ge- 
kuppelte Güterzuglokomotive für die Feuerung mit sogenanntem 
Blauöl eingerichtet. 


i 
Vo, 
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Es erschien umsomehr angezeigt die Mineralölfeuerung zu 
prüfen, — elektrischer Betrieb konnte wegen der grofsen Be- 
lastung und Zahl der 'Güterzüge und Mangels jeglicher Ein- 
richtung nicht in Frage kommen, — als der Heizwerth des 
Blauöles etwa der dreifache der Kohlen ist, bei gut geregelter 
Verbrennung seine Verbrennungsgase ohne nachtheiligen Einfluís 
auf die Gesundheit sind, und als die Bildung der schwefeligen 
Säure der Kohlenfeuerung nicht stattfindet, die die Rostbildung 
der Schienen beschleunigt. Weder das Bestreichen der Schienen 
mit Kalkmilch, noch das Bespritzen mit Sodalösung vermag die 
Rostbildung in befriedigender Weise zurückzuhalten. 


Da es nicht thunlich war, die sämmtlichen Lokomotiven, 
die den Tunnel durchfahren, für Blauölfeuerung einzurichten, 
oder auf jeder Seite des Tunnels Maschinenwechsel vorzunehmen, 
so war die Betriebsweise so gedacht, dafs die für Blauölfeuerung 
eingerichtete */, gekuppelte Güterzuglokomotive gewissermafsen 
als Schlepplokomotive einen Theil der zu Berg fahrenden Güter- 
züge, und zwar einschlielslich Zug- und Vorspannlokomotiven, 
durch den Tunnel fördern sollte, derart, dafs die Führer der 
Zug- und Vorspannlokomotiven nur eben genug Dampf geben 
sollten, um ihre Lokomotiven selbst zu bewegen, so dafs bei 
gut durchgebranntem Feuer vor der Abfahrt, im Tunnel keine 
frischen Kohlen aufzuwerfen und zu verbrennen waren. 


Etwa drei Viertel der Tunnelstrecke liegen in einer Stei- 
gung 1:200 mit feuchten Stellen, die leicht Räderschleudern 
verursachen, und die Fahrt eines Güterzuges bergauf dauert 
etwa 15 Minuten. 


Wohl befindet sich bei dieser Betriebsweise cine dritte 
Lokomotive an der Spitze des Zuges; da jedoch die Belastung 
des Zuges nicht erhöht wird, ist eine unzulässige Beanspruchung 
der Zugvorrichtung ausgeschlóssen, Mifsstände haben sich auch 
in keiner Weise ergeben. 


Später sollte ein Theil der ?/, gekuppelten Lokomotiven, 
die im Vorspanndienste Verwendung finden, für Blauólfeucrung 
eingerichtet werden. Inzwischen sind weitere acht */, gekuppelte 
Lokomotiven für Blauölfeuerung eingerichtet, so dafs die Vor- 
spannlokomotiven ihre Fahrt auch nach der Fahrt durch den 
Tunnel in ihrer Fahrtenreihe fortsetzen können, wobei nicht 
ausgeschlossen ist, dafs nach erfolgter Rückkehr nach Cochem 
auch einzelne Schleppfahrten nach Bedarf gemacht werden. 
Leichtere Züge ohne Vorspannlokomotiven zu fahren, war wegen 
dadurch entstehender zu dichter Zugfolge und zu starker Be- 
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lastung der Tunnelstrecke ausgeschlossen, weil fir die Tunnel- 
arbeiter keine Zugpausen blieben. 

Die Einrichtung ist auf Tafel XXV in Abb. 1 bis 3 dar- 
gestellt. Sie weicht insofern etwas von der auf dem Arlberg 
gebräuchlichen ab, als die Feuerbüchse der Moselbahnlokomo- 
tiven nicht so tief ist, wie die der Arlberglokomotiven und die 
Düsen dicht unter die Feuerthür gebracht und das Gewölbe 
etwas länger gemacht werden mulsten. Die ganze Einrichtung 
der Strahlluftzuführung und der Zerstäubung befindet sich in 
cinem Blechkasten unter der Feuerthüre, während sich die Ein- 
richtung an der Arlberglokomotive in dem Zwischenraume des 
besonders dafür hergestellten doppelten Fufsbodens befindet. 

Die Betriebsweise ist jedoch genau die der Arlbergbaln 
und bei der ersten Lokomotive so gelungen, dals inzwischen 
acht weitere eingerichtet worden sind, um wenigstens zeitweise 
der Rauchbelästigung und Behinderung der Arbeiter nach Mög- 
lichkeit zu steuern, sowie den Lokomotiven- und Strecken- 
mannschaften die Erkennung der Signale zu erleichtern. 

Vor der Abfahrt von Cochem wird dafür gesorgt, dafs 
das Kohlenfeuer gut durchgebrannt ist. Das Kohlenfeuer wird 
dann während der Fahrt durch den Tunnel nur soviel beschüttet, 
dals sich auf der ganzen Rostfläche ein helles Feuer und an 
keiner Stelle todte Stellen finden. Die Zuleitung des Blauöles, 
das von Pechelbronn im Elsals bezogen wurde, lälst sich leicht 
so regeln, dafs infolge der kräftigen Luftzuführung durch die 
Dampfstrablen des Ringgebläses uud durch die Zerstäubung des 
Blauöles durch den Dampfstrahl vollständig farblose Rauchgase 
dem Schornsteine entströmen. Nur bei absichtlich ungecigneter 
Zuführung des Blauöles findet eine Bildung schwarzen Rauches 
statt, in ähnlicher Weise, wie jede Petroleumlampe zum Rulsen 
gebracht werden kann. | 

Der Vorrath des Blauóles für mehrere Fahrten befindet 
sich in einem Blechbehälter, der im Winter mit Dampf auf 
dem Tender geheizt werden kann, 

Wenn das Blauúl abgesperrt ist, können die Dampfstrahlen 
zur Luftzufúbrung und Rauchverbrennung im Bedarfsfalle be- 
nutzt werden. 

Die Kosten der Einrichtung betragen etwa 2500 Mk., 
einschlielslich Anbringung. 

Zu erwähnen bleibt noch, dafs eine Betriebsweise wie auf 
russischen Bahnen mit ausgemauerter TFeuerbüchse zur Mazout- 
Feucrung ohne Kohlen durch die örtlichen Verhältnisse aus- 
geschlossen ist. 


Das Fahren in Raumabstand auf den Österreichischen Staatsbahnen. 


Von 0. Walzel, Obcringenicur zu Villach. 


Im Hinblicke darauf, dafs vom 1. Mai d. J. auf den öster- 
reichischen Staatsbahnen statt in Zeit-, in Raumabstand gefahren 
wird, dürften die in Ocsterreich angenommenen, grundlegenden 
Bestimmungen dieser Betriebsweisc, welche für die Abwickelung 
des Zugverkehres ein bedeutsames Sicherungsmittel bedeutet, 
die Beachtung der Fachkreise finden, 


Das Fahren in Raumabstand crfolet in dreifacher Weise: 
1. Durch Fahren in Stationsabständen, wobei ein 
Folgezug von der Station A nach B erst dann abgesendet 
worden darf, wenn von B dic Nachricht über die An- 
kunft des ersten Zuges eingetroffen ist. Diese Zuglolge 
wird bei kurzen Stationsabständen und auf Linien mit 
schwachem Verkehre angewendet. 
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2. Durch Fahren in Raumabstand mittels Zugmelde- 
posten, welche da in Verwendung kommen, wo eine kúrzere 
Zugfolge, als in 10 Minuten nicht erforderlich ist. Diese 
Posten sind untercinander in keiner zwingenden elek- 
trischen Abhängigkeit und bestehen aus einfachen, ein- 
armigen Mastsignalen für jede Fahrrichtung, welche von 
Wärtern bedient werden, die sich durch Weckerzeichen 
und Fernsprecher verständigen. Das Anmelden des 
kommenden Zuges wird durch ein Weckerzeichen, das 
Rückmelden des am Posten vorbeigefahrenen Zuges mit 
zwei Weckerzcichen bewirkt; mit drei Weckerzeichen 
wird das Rückmelden verlangt, fünf Weckerzeichen zeigen 
besetzte Strecken an; dazu kommen noch entsprechende 
Meldungen mittels Fernsprecher. 


3. Das Fahren in Raumabstand mit Blockposten wird 
verwendet, wo schnellere Zugfolge, als in 10 Minuten 
nothwendig ist, also wo der Verkehr ein schr dichter 
ist. Die Blockposten sind in zwingender Weise durch 
Siemens’sche Blockwerke abhängig von einander. Auf 
besonders stark befahrenen eingleisigen Linien ist cine 
Blocktheilung angewendet, welche auch die Gegenfahrten 
gegen einander sichert, 


Bei Bestimmung der nöthigen Abstände für den Fahrplan 
wird bei Fahren in Stationsabstand und bei Zugmeldeposten ein 
Zuschlag von zwei Minuten, bei Blockposten ein solcher von 
einer halben Minute zu der für die gréfste Stations- oder Block- 


strecke gerechneten Fahrzeit hinzugeschlagen; dieser Zuschlag 
stellt den durch die gegenseitige Verständigung der Posten her- 
beigeführten Zeitverlust dar. 

Die Verständigung der Posten untereinander erfolgt beim 
Fahren in Stationsabstand mit dem Telegraphen oder Fern- 
sprecher, bei Zugmeldeposten durch Wecker und Fernsprecher, 
bei Blockposten überdies durch die Blockwerke. 

Wenn die Verständigung zwischen den Zugmelde- und Block- 
posten aus irgend einem Grunde unterbrochen wird, so tritt das 
Fahren in Zeitabstand in Kraft, wobei jedoch der Zugabstand 
mindestens 10 Minuten betragen mufs und die betreffenden 
Züge einen Vorsichtsbefehl erhalten, welcher die Zugbesatzung 
zu besonderer Vorsicht mahnt. 

Bei Hülfslokomotiven oder Arbeitszügen, welche nur bis 
zu einem gewissen Punkte der Stationsstrecke und dann zurück 
fahren, tritt die Blocktheilung aufser Kraft. Muls ein Zug 
wider Erwarten von der Strecke zurückkehren, so hat ein Zug- 
begleiter den nächsten Posten zu verständigen und sich sodann 
vor dem Zuge zum zweitnächsten Posten zu begeben, welcher 
unterdessen von dem ersten benachrichtigt wird; ist die Ver- 
ständigung zwischen den Posten aus irgend einem Grunde nicht 
möglich, so hat der Zugbegleiter vor dem Zuge bis in die 
nächste Station zu gehen. 

Die Zugdeckung durch die Wärter und Zugbesatzung bleibt 
vorläufig aufrecht; nur auf Linien mit schr dichter Zugfolge, 
wo hierbei Schwierigkeiten erwachsen würden, kann die Zug- 
deckung entfallen. 


Ueber den Anschlufs von Blocklinien an Stellwerksanlagen mit elektrischem Fahrstrafsen- 
Verschlusse. | 


Von M. Boda, hon. Docent an der k. k. böhmischen technischen Hochschule und Eisenbahn-Oberingenieur i. R. in Prag. 


llierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel VI, Abb. 9 bis 18 auf Tafel VII und Abb. 1 bis 6 auf Tafel XXXI. 


(Schluís von Seite 139.) 


HW. Anschlufs der Stellwerksanlage einer Station an eine Blocklinie 
mit vierfensterigen Streckenblockwerken, 

Da DBlocklinien mit vierfensterigen Streckenblockwerken 
nur auf zweigleisigen Bahnlinien verwendet werden, so wird 
sich der Thcil der Stellwerksanlage, welcher an die genannte 
Blocklinie angeschlossen werden soll, auf die Sicherung von 
zwei Gleisbündeln, nämlich für Ein- und Ausfahrt erstrecken, 
und daher sowohl das Blockwerk im Stellwerksthurme, als 
Signal-Einfahr- und Ginen 
Signal-Ausfahrblocksatz, und je nach der Art der Stellwerks- 
anlage im Stellwerksthurme und im Verkehrszimmer für diese 
beiden Fahrrichtungen entweder zwei oder keinen Fahrstrafsen- 
Blocksatz enthalten. Aufserdem wird das Blockwerk im 
Stellwerksthurme für die Einfahrt noch mit cinem Blocksatze 
ausgerüstet, mittels dessen die Blockung der Einfahrsignal- 
gruppe von der vorhergehenden Blockung des Zuges durch die 
Nachbarblockstelle B abhängig gemacht wird, und welcher 
daher mit dem Einfahrsignal-Blocksatze zu einem Doppelblock- 
satze vereinigt ist, 


aueh im  Verkehrszimmer einen 


Der Anschluls der Blocklinic an die Stellwerksanlage 
erfolgt entweder im Stellwerke, oder im Stationsblockwerke. 
In Abb. 12 Taf. VIT ist die Anordnung der Blocksátze im 
Verkelirszimmer S, im Stellwerksthurme A und in der Nachbar- 
blockstelle B für den Fall angedeutet, wenn der Anschlufs an 
die Blocklinie in A, und in Abb. 13 Taf. VII, wenn er in 8 liegt. 

Der mit dem Einfahrsignalblocksatze m, vereinigte Block- 
satz m, ist, wie bekannt, in der Ruhezeit geblockt, und seine 
Druckstange durch die Sicherheitsklinke gehemmt. Er wird 
durch die Blockung des nach S verkchrendes Zuges seitens 
der Blockstelle B auf der Leitung L, freigegeben. Mit der 
Blockung des Ausfahr-Doppelblocksatzes m, m, in A (Abb. 12 
Taf. VII) wird nicht nur m, in S, sondern auch m, in B und 
mit der Blockung des Doppelblocksatzes ma Mm, in S (Abb, 13 
Taf, VID) nicht nur m, in A, sondern auch m, in B frei- 
gegeben, in beiden Fällen auf L,. 

Die Einrichtung und Schaltung der Blockwerke in A und $ 
wird von der Art der Einrichtung des Stellwerkes und auch davon 
abhängen, ob der Anschluls an die Blocklinie in A oder in $ erfolgt. 
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IT. 1) Das Stellwerk ist nach a) eingerichtet. die Schaltungsgedanken der Abb. 37c, und 35a, Taf. II, Organ 

1.A. Der Anschlufs am die Blocklinie liegt im Stellwerke. 1898 und daher die Schaltungszeichen 
Gergen i y E E E 
Den Schaltungen des Doppelblocksatzes m, m,, welcher auf L, m; = L, m; = k E bezw. Lem, k SS L,m, 7 
den Leitungen L, und L,, und des Doppelblocksatzes m, my, x $ 0 E S 
welcher auf L, und L, geblockt und freigegeben wird, liegen 


Le 


Mit Rücksicht auf die Abb. 84 Taf. IX, Organ 1898 ist das Schaltungszeichen des Stellwerkes: 


zu Grunde. 


Lg Lu Le 
I, GE Ze Stellwerk A. 
E E WEI WE au WE ay WE ag WE | a1 WE | 
(v)Lgms y | WIam | (91m —— [RT me | (aa) Lame Sv") Lamu => l im, WE 211 WE 13 ans WE | ee WE 
it BR le) + (oy 


ane de Pa eter 
0 kz | k4 


Einfahrt Ausfahrt Einfahrt Ausfahrt 


Das Stationsblockwerk, dessen Blocksätzen, wie bekannt, der in Abb. 6 Taf. I, Organ 1898 dargestellte Schaltungs- 
gedanke zu Grunde liegt, ist durch das Schaltungszeichen 


1 , Y l 
. i Fs Stationsblockwerk $. 
1 C 
_ WE E A y WE o: o „O 14, 0 
(u) Ly rni Sc (x) lnu — (y) ma (Y) La mo | kr | ] iy l ly | l i 


od | (ed | (es) | ol 
k | ke | ky ik; 
Einfahrt Ausfahrt Einfahrt Ausfahrt 


ausgedrückt. 


Die Wecktasten in A werden in die Leitungen L,, L, und | 2. B) Der Anschlufs an die Dlocklinie liegt im Stationsblockwerke. 
L,, und der Wecker zur gegenseitigen Verständigung mit B in Für den Doppelblocksatz m, m, in A (Abb. 13, Taf. VII) 
L, und zwar zwischen E und die Taste (ek, die Tasten in S | und für m,m, in S bestehen dieseiben Schaltungszeichen wic 
zur Ankündigung der Fahrstrafsen in 1 und 1’ eingeschaltet. | in der vorhergehenden Aufgabe. 
Die Schaltung des Blockwerkes in B (Abb. 12, Taf. VII) ist in 
Abb. 82 Taf. IX, Organ 1898 dargestellt. 


Das Schaltungszeichen für das Stellwerk ist demnach: 


Stellwerk A. 


Img - -- ise lar MES — ba WE 
Si A 2% Im WE 


a WE | WE | 
Inu WE 


lines la, 
338 WE lane WE 


Ei 
Co 
ej 
= 
= 
eji 
o y 
e 
= 
ait 
ei 
¡e 
bi 
o E 


(vi Lama - k 


(01) 
k 1 


Einfahrt Ausfahrt Einfahrt Ausfahrt 


und für das Stationsblockwerk ist: 


L La : 
ta Stationsblockwerk 8 
W'E eier W"E W,¿E o 
(u) Li mı (re) me EN (ui) La mo a (v) Lamy NV -| 1 i Dr lz S ly i | 
(u2) k 2 en, lez) MER ou 
S kə | ka | ka 
Einfahrt Ausfahrt Einfahrt Ausfahrt 
Die Wecker zur gegenseitigen Verständigung der Blockstelle | Dic Wecktasten in A zum Rufen nach S werden, wie be- 


B mit A und S werden in L, und L,, und die Wecker zwischen | kannt, in L, und L, eingefügt. 
E und die Taste (v) beider Blockwerke eingeschaltet. 
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11.2) Das Stellwerk ist nach b) eingerichtet. 
2.A) Der Anschlufs an die Blocklinie liegt im Stellwerke. 


In diesem Falle müssen die Fahrstralsen-Blocksätze in S 
(Abb. 12 Taf. VII) als nicht vorhanden betrachtet werden. Mit 
Bezug auf Abb. 88b Taf. IX Organ 1898 und unter Berück- 
sichtigung des Umstandes, dafs die von k abfliefsenden Wechsel- 
ströme beim Blocken der Doppelblocksätze m, m, und m, m, 
durch m, und m, in die Leitung L} und L, übergehen, und 
diese zwei Blocksätze auf derselben Leitung geblockt und frei- 


SC Ly i 


E 
(y) Lg mg x| (u) Ly my - = (x) om — (x‘) eme Sa 
1 


E 
(x15 k Y 


= E 
(Xz) | 
Einfahrt Ausfahrt 


und des Stationsblockwerkes : 


4 ya 
Dn E m, Ej (u) — nz — m9 E pe 
E ad 
L L 
(uy) Ly (ur ) = Le (01) (02) (03) (04) 


ee a ee EE, - 


0 no 
(u) y La (uz) q, La ky ko kg ka | 


Ausfahrt 


Einfahrt 


Einfahrt Ausfahrt 

Die Form des Schaltungszeichens der Tasten (u,) und (u',) 
im Stellwerke hängt von dem Schaltungszeichen des Fahrstrafsen- 
Anzcigers ab. Sollen die nach dem elektrischen Verschlusse 
der Fahrstraßse aus S nach A entsendeten Läuteströme bei 
ihrem Austritte aus dem Verbindungsdrahte 1 und DU unmittel- 
bar in E übergehen, so werden die Schaltungszeichen dieser 


y) 


Y 


E 
(Xg) k 57 


OA myE (u) = 


Ei Ausfahrt 


(u)! = 


Zus my E (v) La ma ——- 


gegeben werden, lassen sich die Schaltungszeichen ohne Auf- 
stellung von Stromlaufformeln niederschreiben. 


Sie lauten für den Doppelblocksatz m, m, 


E b WE 
La my >) Ly my 2 1 


und für den Doppelblocksatz m, m, 


b W'E E 
L, m, ER l so Ly m, k 
Das Schaltungszeichen des Stellwerkes ist daher: 
1 Ys 
CH Stellwerk. 
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(02) (Qs) (04) 


ky ko kg k4 


Einfahrt Ausfahrt 


E 
Tasten die Form b und 1' u und in dem Falle, wenn sie 


bei ihrem Austritte aus diesen Verbindungsdrähten ihren Weg 
zuerst durch W und W’ nehmen und dann erst in E fliefsen 


Ti 


sollen, die Form 1 und 1’ -—— erhalten. 


Wie bekannt, werden die Tasten (u,) und (u’,) im Stations- 
blockwerke durch die Hemmstangen bewegt. 

Bezüglich der Einschaltung der Wecker und Wecktasten gilt 
das unter II. 1.A) Gesagte. 


2. B) Der Anschlufs an die Blocklinie liegt im Stationsblockwerke. 


Das’ Schaltungszeichen für das Stell- und das Stationsblock- 
werk ergiebt sich aus den Schaltungszeichen der vorhergehenden 
Anfgabe IT. 2. A), wenn das Schaltungszcichen des Blocksatzes 
m, in das Schaltungszeichen des Stationsblockwerkes übertragen, 


und die beiden Blocksätze m, m, m, darin als ein Doppelblocksatz 
betrachtet werden. 


“q Stellwerk. 


a2 WE 


paa aq W'E 
2 IWE 


] ag WE 
: WE 


Vw | 4 


(02) (Qs) (04) 


Ausfahrt 
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Bezüglich Einschal- 
tung der Wecker und 
Wecktasten gilt auch hier 
das bereits Gesagte. 


k| iu | |” je 
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kı ko 
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169 


und Stationsblockwerkes ohne Aufstellung der Stromlaufformeln 
auf Grund der Abb. 90 Taf. XIX Organ 1898 niederschreiben. 


11.8) Das Stellwerk ist nach c) eingerichtet. 
3. A) Der Anschlufs an die Blocklinie liegt im Stellwerke. 


Auch für diesen Fall lälst sich das Schaltungszeichen des Stell- 
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(v) Lg ms KS 


(u) 1=> (m) 


Einfahrt Ausfahrt 
DI „HE l 
; C1 ei Stationsblockwerk. 
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02) | (es) | (es) 
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Die Tasten (u,) und (u‘,) im Stellwerke werden durch die 
Hemmstangen der Signalblocksätze bewegt, sind in der Ruhezeit, 


IN 
(uz) La me = 


Einfahrt Ausfahrt 
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Bezüglich Einschaltung der Wecker und Wecktasten gilt 
das Gleiche. 

Aus dem entwickelten Schaltungszeichen für die Einrichtung 
und Schaltung der Stell- und Blockwerke, welche sich an ein 
Ende einer Blocklinie mit vierfensterigen Streckenblockwerken 
anschlielsen, ist zu entnehmen, dafs der Einflufs, welcher durch 
diesen Anschluís auf die Schaltung dieser Blockwerke ausgeübt 
wird, kein bedeutender ist, dafs diese also nicht erheblich mehr 
verwickelt werden. 

Ganz anders verhält sich jedoch die Sache, wenn nach 
Abb. 6 Taf. VI der Anschlufs dreier Blocklinien aneinander und 
an die auf der Strecke errichtete Stellwerksanlage zu erfolgen 
hat, und diese Blocklinien mit vierfensterigen Streckenblock- 
werken ausgerüstet sind. 


N Y| WE E| 
(u) Li my — (a’) Lo mp — (v') La m4 > LW lp We, 
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wenn die Blocksätze geblockt sind, geöffnet, und werden nach 
deren Freigabe geschlossen. 

Bezüglich der Einschaltung der Wecktasten und Wecker 
gilt das in der vorhergehenden Aufgabe Gesagte. 


3. B) Der Anschlufs an die Blocklinie liegt im Stationsblockwerke 

Das Schaltungszeichen der beiden Blockwerke folgt aus dem 
der vorigen Aufgabe, wenn das Schaltungszeichen des Blocksatzes 
m, aus dem des Stellwerkes in das des Stationsblockwerkes 
übertragen wird: 


Stellwerk. 


E E EJ. E 
li Wi 55 lo Werk lg Ws m | l4 Wa e 
(02) (03) (04) 
kg ki | 
Einfahrt Ausfahrt 
II. Einrichtung der Blockwerke für den Anschlufs dreier Block- 


linien aneinander und an das auf der Strecke errichtete Stellwerk, 
wenn die Blocklinien mit vierfensterigen Streckenblockwerken 
ausgerüstet sind. 


III. 1) Der Anschlufs der Blocklinien an die Stellwerksanlage | 
liegt im Stellwerke. 


Die Anordnung der Blocksätze in den beiden Blockwerken 
des Stellwerksthurmes, in den Blockwerken der Nachbarblock- 
stellen D, E und F, sowie ihre Verbindung untereinander mittels 
Blockleitungen ist in Abb. 14 Taf. VII angedeutet. Ilicrzu 
muls bemerkt werden, dafs für die Fahrrichtungen S, S}, $, S}, 
S S¿ und S, S, im linken Blockwerke des Stellwerkes je 
ein Blocksatz a, und a, vorhanden sein muís, durch welchen 
die Blockung der Signalgruppe von der vorhergehenden Bloekung 
des Zuges durch die Blockstelle D oder E abhängig gemacht 
wird. Zwei solche Blocksätze müssen verwendet werden, weil 
sich zwei Züge entweder gleichzeitig, oder dicht hintereinander 
von D und E dem gesicherten Stellwerksbezirke nähern können, 
und die Ankündigung dieser Züge in beiden Fällen möglich 
sein muls. Der Blocksatz a, dient zur Ankündigung der von S4; âo 
zur Ankündigung der von S, vérkehrenden Zúge. Der Block- 
satz m, vermittelt den Anschlufs der drei Blocklinien an die 


Stellwerksanlage; durch ihn wird dic Signalgruppe I! 12, II! und 
II? unter Blockverschluls gelegt, welcher durch die Blockstelle IF 
aufgehoben wird. Der Signal-Blocksatz m, dient gleichfalls 
zum Verschlielsen dieser Signalgruppe, wird aber von dem Ver- 
kehrsbeamten freigegeben. 

Wie in Abb. 82 Taf. IX Organ 1898 dargestellt ist, wird 
durch die Blockung cines jeden Strecken -Signales der vier- 
fensterigen Blocklinic das Signal des hinterliegenden und der 
Anktindigungsblocksatz des vorliegenden Nachbarblockwiirters 
freigegeben, Im gegenwärtigen Falle mülste aber für die Fahr- 
richtungen $ S, und 5,5, mit der Blockung der Einfahr- 
signalgruppe die Freigabe des Blocksatzes m, in D oder E, 
dann des Ankündigungsblocksatzes m, in F und des Einfahr- 
signal-Blocksatzes im Stationsblockwerke erfolgen. Da für die 
Kahrrichtung 5, S, dio Blocksätze aj, m, und m, und für die 
Falrrichtung 5, 5, die Blocksätze a,, m, und m, zur Verwendung 
gelangen müssen, so mülsten dabei drei Druckstangen auf einmal 
nicdergedrückt, und die aus dem Magnetinduktor abgeleiteten 
Wechselstréme gleichzeitig in drei Leitungen entsendet werden. 
Zu diesem Zwecke mülste der Metallkórper k des Induktors mit 
der einen dieser Leitungen verbunden und der Stromsammler e 
an die beiden anderen Leitungen gelegt werden, oder umgekehrt. 

Abgeschen davon, dals eine Stromtheilung nicht zu empfehlen 


ist, würde die gleichzeitige Bethätigung dreier Blocksätze auf 


Schwierigkeiten stofsen, Der Stromtheilung könnte nämlich durch 
Einstellung cines zweiten Magnetinduktors in das Blockwerk be- 
gognet werden. | 

Aus diesem Grunde ist cs gerathen, die Einrichtung so zu 
treffen, dafs zwei Blocksätze auf einmal und der dritte für sich 
geblockt werde. 


1. A) Linrichtung und Schaltung der linken Llälfte des 
Stellwerkes. 
Zu diesem Behufe können die Blocksätze a, a, m, und 
in nachstehenden Weisen angeordnet werden. 


My 


a). My, 4, My Ay, 
Da 4 a, My A, M, , oder 


C) ee 

Aus diesen drei Blocksatzgruppen sind die Doppelblocksätze 
und die einfachen Plocksätze zu erschen. 

Die Anordnung der Blocksätze im rechten Blockwerke wird 
später behandelt. 

Um dic Schaltung dieses Blockwerkes im Sinne einer jeden 
dieser drei Blocksatzgruppen zu entwickeln, d. h. um zu be- 
stimmen, ob sich alle, oder aber welche sich eignet, ist es noth- 
wendig, sich vor Allem über den Zweck der einzelnen Block- 
leitungen und über ihre Wirkungsweise mit Bezug auf die 
Blocksätze in den drei Nachbarblockstellen D E und F und 
im Stationsblockwerke klar zu werden. 
Aufgabe möge unter der Voraussetzung geführt werden, dals das 
Stellwerk nach a) S. 60 eingerichtet ist, dafs nämlich die Frei- 
gabe und Blockung der Signalgruppen getrennt erfolgt. 

Bei jeder der 3 Blocksatzgruppen wird m, auf L, geblockt 
und freigegeben, die Ankündigung der Züge von D und E auf 
L, und Lg besorgt, und der Blocksatz m, durch F auf L, freigegeben. 

+ Ñ 


Die Untersuchung dieser. 


E 


und as nennen paren ee SE werte 
Es wäre daher im Nachstehenden zu untersuchen die: er 


A,a) Einrichtung und Schaltung des Blockwerkes, 
wenn seino Blocksätze im Sinne der Gruppe a) 
S. 60 angeordnet sind. i 

In Abb. 14 Taf. VII sind die Blockstitze des linken Block- 
workes im Sinne der Gruppe a) S. 60 angeordnet, und es ist 
die Einrichtung so gedacht, dafs entweder mit der Blockung des 
Doppelblocksatzes T, nebst m, im Stationsblockwerke noch das 
Blockwerk in D, und mit der Blockung von T, aufser m, in der ' 
Station noch das Blockwerk in E freigegeben werde und mittels 
des Blocksatzes m, die ee des Zuges an I! erfolge, 
oder aber, dafs mittels T) und T, aufser der Freigabe des 
Stationsblockwerkes auch die Ankündigung an F vor sich gehe 
und mittels m, das Blockwerk in D oder E freigegeben werde. 


Wenn der Wärter im ersten alle hinter einem Zuge mittels 
T, oder T, geblockt und dadurch das Blockwerk in D oder E 
für einen nachfahrenden Zug freigegeben hat, hingegen die An- 
kündigung an Y, und dadurch den nochmaligen Verschluls der 
Signalgruppe unterlassen hat, so kann, wenn der Zug zwischen 
C und F aus irgend einem Grunde stehen geblieben ist, und 
der Verkehrsbeamte mittlerweile den Blocksatz m, für den nach- 
fahrenden Zug freigegeben hat, dieser in die besetzte Blockstrecke 
C F einfahren. Aus diesem Grunde dürfen die Blocksätze a, a, 
und m, nicht auf solche Art verwendet werden. 


Im zweiten Falle muls vor Allem die Einrichtung getroffen 
werden, dafs m, immer erst nach Blockung des Doppelblock- 
satzes T, oder T, geblockt, und dadurch das Blockwerk in D 
oder E freigegeben werden kann. Diese Vorkehrung hat aber 


-nur dann Werth, wenn der Zug unaufgehalten die Gleisanlage 


befihrt, d. h. das Signal vor seiner Ankunft auf »Fahrt« gestellt 
wurde. In dem Falle jedoch, wenn der Zug vor der Gleisanlage 
angehalten wird, weilm, nicht freigegeben wurde, kann der Wärter 
mittels des Blocksatzes m,, welcher frei ist, das Blockwerk in D oder 
E freigeben und so einen nachfahrenden Zug in die besetzte Block- 
strecke DO oder ED einlassen. Um dies zu verhindern, mülste 
die Blockung dieses Blocksatzes auch von der Fahrt des Zuges 
abhängig und erst dann möglich sein, wenn der letzte Wagen 
das Signal I oder IL vorlassen hat, was die Verwendung eines 
Schienenstromschlusses oder eines nicht leitend gelaschten Schienen- 
paares in Verbindung mit einer Batterie und einer elektrischen 
Hemmvorrichtung (Gleichstromeinrichtung) nothwendig macht, 


Das Ungewöhnliche an der Einrichtung dieses Blocksatzes wäre, 


dafs er bei Zügen der Fahrrichtungen S, Sy und Be Bu beim 
Blocken mitgehen, dagegen bei Zügen der Fahrrichtungen S, 8, 
und S, S,, nicht wirken dürfte, weil bei diesen Fahrrichtungen 
Niemand da ist, der ihn freigeben würde, ein Verhältnis, 
welches in den Siemens’schen Blockwerken bisher nicht vor- 
kommt. Nach den auf diese Weise zu verwendenden Block- 
sätzen dieser Anordnung darf das Blockwerk nicht eingerichtet 
werden. Noch andere im Wesen der Schaltung liegende Gründe 
sprechen gegen die Verwendung dieser Vereinigung der Block- 


giitze; es dürfte nicht unwichtig sein, das Schaltungszeichen 


11 


A ec tet zi e mit 


‚dieses Block wertkes zu entwickeln, um | dann auf diese Gründe | 


hinzuweisen, | 


Für die Schaltung des Blockwerkes bei den vier Pahr- 
ae bestehen nachstehende Stromlaufformeln und aus ihnen | 
folgende Schaltungszeichen für die Fahrriehtung S, S... k, | 


L, m El Freigabe der Signalgruppe durch die Station, | 

LE) | e deg Ankündigungs-Blocksatzes a, 
yee A | durch D, 

u E Deg (Blockung des Doppelblocksatzes a, m,, Frei- 
kE 1, | gabe des Stationsblockwerkes und des An- 


kündigungs-Blocksatzes m, in F}, 
ele Freigabe des Blockwerkes in D, wobei my 
| nicht mitgeht. 
Aus den angeführten Formeln ergeben sich durch Vereinigung 
die Schaltungszeichen : 
4 4 

19)... dE = a PL, == pi 

Wird in diese Schaltungszeichengruppe L, statt L, und 
a, statt a, gesetzt, so ergiebt sich die Schaltungszeichengruppe 
für die Blocksätze, welche bei der Fahrrichtung S, 5, zur Ver- 
wendung gelangen: 


BR o E I, E, E 
20) D D à “E TY Qe ~ L, "o, mı- e sk ECH e ev > (éi 


Für die Fahrrichtung S, S} gelten die Formeln 


Ly Du E 
kE cm, L, 
k a, L, 
cm, Ly Blockung von m, und gleichzeitige Freigabe 
des Blocksatzes m, in D, 
L, my E Freigabe des Blocksatzes m, durch F mit 


der Blockung des Zuges. 
Durch Vereinigung entstehen die Schaltungszeichen : 
E LE I, E, E 
a sch m, kn... ER ON 
Wenn nun u in dieser Schaltungszeichengruppe L, statt L, 
und a, statt a, gesetzt wird, so ergeben sich die Schaltungs- 
zeichen für die Blocksätze, welche bei der Fahrrichtung 8, Sy 
zur Wirkung gelangen : 
. L, E, Ls 
99) . . , oe 
A ) My i E d 
Werden diese vier Schaltungszeichengruppen nach Block- 
sätzen geordnet in das Verzeichnis: 


21) 


E E 
Sy Ly my zk Borda oat los ky. 


aufgenommen, so ergiebt sich das Schaltungszeichen für das linke 
Blockwerk : 


Organ für dio Fortschritto des Eisenbalinwesens., Neue Folge. 
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Aus diesem Schaltungszeichen ist zu A dafs der 
Blocksatz m, mit keiner Taste versehen wird, dafs durch dic 
Umlegung eines jeden der vier Knebel e des Induktors mit der 
Leitung L, oder L, und mit m, in eine dauernde Verbindung 
tritt, dafs daher beim Blocken der Fahrstrafse und der Signal- 
gruppe, sowie auch beim Läuten nach den Richtungen D, E 
und S, während die Knebel umgelegt sind, eine Stromtheilung 
eintritt. Zur Freigabe der Blockstellen D und E ist daher 
ein Niederdrücken der Druckstange des Blocksatzes m, nicht 
nothwendig, und cs braucht daher dabei die Signalgruppe nicht 
unter Blockverschluís gelegt zu werden. 

Diesem Uebelstande kann dadurch abgeholfen werden, 
dafs der Blocksatz m, mit einer nach unten schlielsbaren 
Taste versehen und diese in den Draht eingeschaltet wird, 
welcher c des Magnetinduktors mit den unteren Schlulsstiicken 
der Tasten (6,), (9,), (Öz) und (6,) verbindet. Das Zeichen 


e $ 0 
dieser Taste sei SS b. 


Da die Leitung I., in der Ruhezeit im Blocksatze aj, Dg 
im Blocksatze a, und L, im Blocksatze m, durch die Doppel- 
taste (9',) (6,) und durch (ö‘,) (6,) mit der Erdleitung in lei- 
tender Verbindung steht, so wird beim Blocken des Blocksatzcs 
a, und a, eine Theilung der von k abflielsenden Wechsclstróme 
nach L, und durch m, nach E, beim Blocken des Blocksatzes 
m, für die Fahrrichtungen S, S, und S, S, eine Theilung der 
von e abgeleiteten Ströme durch a, nach E und beim Blocken 
des Blocksatzes m, für die Fahrrichtungen 8,5, und 5,5, 
durch a, nach E und dadurch die Freigabe der Ankündigungs- 
blocksätze stattfinden. 

Um dies zu verhindern, mufs sowohl der Blocksatz a, , als 


: m, E | ; , 
auch az mit der Taste L, = und der Blocksatz m, mit den 


a, E a, Y 
Tasten L, a und L; 7 - verschen werden. 


Das Schaltungszeichend er Blocksatzgruppe a) 5. 170 wäre 


dann 
de E | O , 
(Y) —b 1D La - e? eege » (I, D (Ok ee ki 
L, m. > S Ce L 
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L, 
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und es würden dabei 17 Tasten zur Verwendung gelangen. 
Das Schaltungszeichen der linken ‚Hälfte des Stellwerkes hätte 
die Form: 
1800. 


IS 
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(Y) — b E za |(wWLm—| (y) ca ag | (x) lm l Wi = lp Wa on lg We vn A Wa vn 
(v1) Lg — ty e mi (u,)k = (yı) = ag (01) (92) (Qs) (04) 
(bs == da La py 5 (ys) Lr Se (51) Lo | (62) = ms | (ls | (8) = Ge 
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Wenn die beiden Tasten im Blocksatze m,, welche noth- 
wendig sind, um die Blockung des Blocksatzes m, von der 
vorher erfolgten Blockung der Doppelblocksátze abhángig zu 
machen, berücksichtigt werden, so würde die linke Hälfte des 
Stellwerkes 24 Tasten enthalten. 


A.b) Einrichtung und Schaltung des Blockwerkes, 
wenn seine Blocksätze im Sinne der Gruppe b,) 
S. 170 angeordnet sind. 


Bei dieser in Abb. 15, Taf. VII angedeuteten Anord- 
nung der Blocksätze wird der Blocksatz m, für sich allein, 
und mit der Blockung des Blocksatzes m, entweder a, oder a, 
mitgeblockt. Da das Schaltungszeichen des Blocksatzes m,, 


nämlich L, m, ES bereits bekannt ist, so ist nur noch die Schal- 


tung der beiden Doppelblocksátze a, m, und My A, fúr die vier 
Fahrrichtungen zu entwickeln. 

Bei der Fahrrichtung S, S} und S,S,, wobei der Block- 
satz m, nicht zur Wirkung kommt, der Blocksatz a, auf L, 
und a, auf L, sowohl geblockt, als auch freigegeben wird, be- 
steht laut Abb. 6, Taf. I, das Schaltungszeichen 


E 

23) L, a, Oana a k; und 
E 

24) L, Ag KS e o è ọ #6 s ° kg. 


Für die Fahrrichtung S, S,, wobei beide Blocksätze a, 
und m, wirken, lassen sich die Schaltungszeichen aus den 


Formeln L, a, E] km, Ly 
L; m E | ca, Ly 
k E ableiten; sie sind 
E 
25) L, Oy =, k =, L, Ms — k . >o o œ% SCH 


Wird in diese oa L, statt L,, und a, 
statt a, gesetzt, so entsteht das Schaltungszeichen fir den Block- 
satz m, a, und Fahrrichtung S, Sy: 


E 


E 
26) Lg ao =, k Si L, Mr Déi 


Wird das Schaltungszeichen k E, welches bei den Fahr- 
richtungen S, S, und S, S, gilt, daher zu den Schaltungszeichen 


4 
23) und 24) gehört, in ES und Ke zerlegt, und diesen bei- 


den Zeichen angeschlossen, so ergiebt sich fúr die Schaltung 
der Signalblocksátze des Blockwerkes das nachstehende Zeichen : 
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E E E E 
(t) L, a, e (t,) k E (Y) L; m; Sg 
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Fs mufs bemerkt werden, dafs die Blockung des Doppel- 
blocksatzes der Blockung des Blocksatzes m, folgen mufs. Zu 
diesem Zwecke wird der Blocksatz m, noch mit den Tasten 
(u,) und (u,) versehen, und diese werden in den Verbindungs- 
draht zwischen c des Magnetinduktors und den unteren Schluls- 
stücken der Tasten (t) und (y) der Blocksätze a, und a, ein- 
geschaltet. Auf die Taste (u,) wirkt die Druck-, und auf (07) 
die Hemmstange ein. 


| A.c) Einrichtung und Schaltung des Blockwerkes, 


wenn seine Blocksätze im Sinne der Gruppe cl 
S. 170 angeordnet werden. 

Wenn bei dieser Anordnung der Blocksatzgruppe Abb. 16, 

Taf. VII mit der Blockung des Doppelblocksatzes my Mm, gleich- 

zeitig das Stations- und das Blockwerk in D oder E (Abb. 6, 

Taf. VI) freigegeben wird, so muís die Ankündigung der 

Züge an F durch die Blockung des Blocksatzes a, oder a, auf 


L, erfolgen. Diese Blocksätze müssen für die Fahrrichtungen 
Sı S, und S, S, im Kurzschlusse geblockt werden. Ein Zwang 
hierzu ist jedoch nicht vorhanden, also kann diese Handhabung 
“unterlassen werden. Damit geht dann der Zweck der Block- 
linie mit vierfensterigen Streckenblockwerken mit zwangsweiser 
Bedienung der Blockwerke hinter dem Zuge fúr das Stellwerk 
verloren, also eignet sich diese Anordnung und Art der Ver- 
wendung der Blocksátze nicht. 


Wenn hingegen bei dieser Anordnung der Blocksitze mit 
der Blockung des Doppelblocksatzes die Freigabe des Stations- 
blockwerkes und die Ankündigung der Züge nach F erfolgt, 
dann müssen die Ankündigungsblocksätze a, und a, zur Frei- 
gabe der Blockstellen D und E verwendet werden, und müssen 
aus diesem Grunde in der Weise eingerichtet sein, dafs ihre 
Blockung erst nach der Blockung des Blocksatzes m, und nach 
der Vorüberfahrt des Zuges am Einfahrsignale vorgenommen 
werden kann. 

Es ist wichtig, auch das Schaltungszeichen des derart ein- 
gerichteten Stellwerks aufzustellen. Da a, und a, auf L, oder L, 
sowohl geblockt, als auch freigegeben ‚werden, gilt für sie das 
Schaltungszeichen : 


Da der Doppelblocksatz m, m, bei der Fahrrichtung 


8,8, . . . k und S, S .. . k} auf L; und L, sowohl ge- 
blockt, als auch freigegeben wird, so liegt ihm der in Abb. 37 c; 
Taf. II, Organ 1898, dargestellte Schaltungsgedanke und daher 
die Schaltungszeichengruppe 

E 


E E 
L, m; E L, m, ER, EEN zu Grunde. 
Bei den Fahrrichtungen S,5,--.-k, und 8,8,... kg 


geht beim Blocken des Doppelblocksatzes m, m, blofs m, auf L, 
mit, und da seine Freigabe auch auf L, erfolgt, so liegt ihm 
der Schaltungsgedanke in Abb. 6, Taf. I, Organ 1898 und 


E 
daher das Schaltungszeichen L, m, SES k E zu Grunde. 


E o 
Wird nun das Zeichen kE in k ~ und ke zerlegt, 


und werden die den vier Fahrrichtungen entsprechenden Schaltungs- 
zeichen der dabei in Betracht kommenden Blocksätze verglichen, 
so ergiebt sich für diese Blocksatzgruppe das Schaltungszeichen: 


0 
(ô ) ae 
E E EY EO 
(10) Ly 21 ML Mlm o k, 
E E 2 
(u) L, m, Ge (u,) k FS | k EF (63) k, 
EE k, 


welches zu dem Schaltungszeichen 


Lu 
Lu Linke Hälfte des Stellwerkes. 
= i Ä q. E : 
(y) Ls a= Mum E Wum-| mE IN E |yw.® 
b k c 1 | l | l l 
! | 
(w)k® ol | (e) ¡(es (93) 
S La 
SEET EEN 0 O 
Ke ee 
3 ou | (5s) 
E | ds 
( d C i ky | ka | kg k4 


der linken Hälfte des Stellwerkes führt, worin die Tasten (u,) 
und (Us) den Zweck haben, die Blockung der Blocksätze a, 
und az von der vorher bewirkten Blockung des Blocksatzes m, 
abhängig zu machen. Da die Gesammteinrichtung dieses Stell- 
werkes im Sinne der Blocksatzgruppe b,) S. 170 am einfachsten 
auszuführen ist, so kann nur diese zur Verwendung empfohlen 
werden. 


1. B) Einrichtung und Schaltung der rechten Hälfte des 
Stellwerkes. 


Weil nur ein Zug durch F nach C (Abb. 6 Taf. VI) an- 
gemeldet werden kann, so mufs im rechten Blockwerke des 
Stellwerkes blofs ein Ankündigungsblocksatz a, (Abb. 14 Taf. VII) 
vorhanden sein, und die Anordnung der Blocksätze Mo, My, 
m, und az entweder nach 


Ba) d,) Ma, M, Ag M5. 
Bb) e,) My Mg Mg, a oder 
Be) f,) M3 43, M,m, 


-vorgenommen werden, worin durch m, der Anschlufs der Stell- 
werksanlage an die Blocklinie gegen S, und durch m, gegen 


So bewirkt wird. Die Freigabe des Blocksatzes m, erfolgt auf 
der Leitung L,, des Blocksatzes m, auf L,, des Blocksatzes m, 
auf L, und des Blocksatzes a, auf L,. 


Nach Gruppe d,) (Abb. 14 Taf. VII) wird m, fúr sich 
geblockt, das Blockwerk in F mit der Blockung des einen und 
des andern Doppelblocksatzes auf L, freigegcben und die Zug- 
ankündigung den Blockstellen D und E auf L¿ und L, gesendet. 
Die Ankündigung von F nach © wird immer auf L, bewirkt. 

Nach Gruppe e,) (Abb. 17 Taf. VID) kann entweder das 
Stationsblockwerk und die Blockstelle F auf L, und L, durch 
die Blockung beider Doppelblocksätze freigegeben und die An- 
kündigung der Züge nach D und E mittels a, auf L, und L, 
besorgt werden, oder die Freigabe des Stationsblockwerkes und 
die Ankündigung der Züge nach D und E auf L,L, und L, Ls 
kann mit der Blockung der Doppelblocksätze erfolgen und das 
Blockwerk in F mittels a, auf L, freigegeben werden. In 
beiden Fällen mülste die Blockung dieses Blocksatzes von der 
vorher erfolgten Blockung des betreffenden Doppelblocksatzes 
und von der Durchfahrt des Zuges in bekannter Weise abhängig 
gemacht werden. 
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Nach Gruppe f,) und Abb. 18 Taf. VII können entweder 
der Doppelblocksatz My Ay zur Freigabe des Stations- und des 
Blockwerkes in F, der Blocksatz m, zur Ankündigung der Züge 
nach D und m, zur Ankündigung nach E, oder aber der Doppel- 
blocksatz zur Freigabe des Stationsblockwerkes und zur An- | 
kündigung der Züge nach D oder E, und die beiden Blocksätze 
m, und m, zur Freigabe des Blockwerkes in F verwendet 
werden, Im ersten Falle kann ein nachfolgender Zug, wenn 
der Wärter C die Ankündigung eines voranfahrenden nach D 
oder E und mit dieser den Verschlufs der Signalgruppe III! IV! 
oder IT? IV? hinter diesem Zuge unterlifst, der voranfahrende 
nun aus irgend einem Grunde zwischen C und D oder C und E 
stehen bleibt, der Beamte dann den Blocksatz m, für den 
folgenden freigiebt, dieser in den besetzten Blockabschnitt C D 
‚oder CE einfahren und den dort stehenden Zug anfahren. 

Aus diesem Grunde darf das Blockwerk in dieser Weise 
nicht eingerichtet werden. 


Im zweiten Falle mülste die Blockung von m, und m, bei 


den Fahrrichtungen S, S, und S, S, erst nach der Blockung des 


Zuges mittels m, a, und nachdem der letzte Wagen das betreffende 
Signal, oder die Gleisanlage verlassen hat, möglich sein, was in 
der bereits bekannten Weise erzielt wird; bei den Fahrrichtungen 
5,5, und 8, 8,, bei denen das Blockwerk in F nicht freigegeben 
wird, daher m, oder m, im Kurzschlusse geblockt werden mülste, 
besteht hierfür kein Zwang, und die Unterlassung der Blockung 


könnte das Einfahren eines nachfahrenden Zuges in die besetzte | 


Blockstrecke nach sich ziehen. Aus diesem Grunde darf das 
Blockwerk auch in dieser Weise nicht eingerichtet werden und 
damit fällt die weitere Behandlung des Abschnittes D c) über- 
haupt aus. 


B.a) Einrichtung und Schaltung des Blockwerkes, 
wenn scine Blocksätze im Sinne der Gruppe d,) 
angeordnet sind. 

Da die drei Blocksätze m,, a, und m, (Abb. 14 Taf. VII) 
auf den Leitungen L,, L, und L, freigegeben und der Doppel- 


blocksatz m, a, bei u Pahrrichtäng $ D 8 S SH auf Ly ond Ze 
und a, mz bei der Fahrrichtung S; 8, : kg auf Lj und. Lg 
freigegeben wird, so liegen ihnen die Schaltunggsdntiken: der 
Abb. 37c, und 35a, Taf. II Organ 1898 nd. Aaker; ‚die 


 Schaltungszeichen : 


E E E 


. L, As ki k "ai Lg Die ——..na ky 
E i ies 2 
L, my , k u Li ag EN , Ke zu Grunde 


Da oe aş Mp bei der Fahrrichtung§,8, . .k, 
auf L, und der Doppelblocksatz EN bei der Fahrrichtung 
S,5,...k, auf Le geblockt wird, so ist für beide der in 
Abb. 30e Taf. II, Organ 1898, dargestellte Schaltungsgedanke, 


| und daher für den Blocksatz a, m, die Schaltungszeichengruppe 


L E. E ee 
> a, E, Le ms = k—...k, und fir m, ay 
E E L | | 
L¿m,—, k—, =a, E malsgebend. 
C o” k 
Werden in diesen vier Gruppen die Zeichen 
L E> -L E L | E 0 
L, a in a —=X%a —=—=—ta,, ag—, Be e und 
PAR E E ei, 
L R L E L E 0. 
E a, E in T ôg a= = dy, Ag) Ay zerlegt und umge- 


E 
staltet, und wird dabei das Schaltungszeichen L, m, = des Block- 


satzes m, berücksichtigt, so entsteht das Schaltungszeichen : 


O - 


E E 
(u) L, m = , 3 pa de EE » (1 )k ES 


o, 
Se | a ek 
mi a (91) 0 mn a 
as 37 (07)... k 
(t) k = | 


0 
as 37 (Os) -K 


und aus diesem mit Hinzuziehung der Schaltungszeichen des 
Fahrstrafsen-Anzeigers das Schaltungszeichen : 


i ll ee OO E: e 
| |e | | 
la W5 y - | Ig We SS | 1 Wy a lg Wg A (x) I’ me E DC) La ma = (el Lg my we Lk: Za | (t’) Lg ms ve 
. (es) hese ceed OO O A A (u) 2 o (vs) k = (y1") ag 5 (ts!) k = | 
(95) a3 I (96) ag i (67) a3 E (dg) ag ii e Ze SE 
e d E AA AI IE (nu) == c 
ks kg kr kg i 


Es ist selbstverständlich, dafs die Blockung der Doppel- ` 
blocksätze erst nach der Blockung des Blocksatzes m, erfolgen 


darf, deshalb ist dieser mit den Tasten (u,’) und (Del zu 
versehen. l 
Bezüglich der Umgestaltung des Schaltungszeichens 

Ly a T ae 

L, ° k S 
sci bemerkt, dafs, wenn für die Freigabe des Blocksatzes m 
auf L, die Formel L mE und für die Blockung auf L, die 
Formel cml, besteht, es ganz gleichgültig ist, in welcher 


Reihenfolge, ob von rechts nach links oder von links nach rechts, 
die Glieder nämlich geschrieben werden, und dafs daher, wenn 
man die Blockformel unter die Freigabeformel setzt: | 


Lamb LmE_ EmL, _ Em Ly und daher 
cm Lg Lem c ml, Lyme ES 


In jedem Schaltungszeichen dieser Form kann man also ` 


die oberen und die unteren äufseren Glieder vertauschen.. 
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We ee en nn re 


a 


B,b) Einrichtung und Schaltung des Blockwerkes, | Doppelblocksatz m, m, und a, für die Fahrrichtungen 8, 8, .. . kg 


wenn seine Blocksätze im Sinne der Gruppe e,) und 8,8,...k, 
angeordnet werden. E E L E E L 
i ; 29)... Le men k—, — tT SE ..k, und 
Auf Grund der ersten Annahme bestehen bei der Fahr- C o” k c 
: d md e d 4 g E L 
richtung 8,8, ...k, für den Doppelblocksatz m, m, die Formeln: 30)... Lem, E | 2 Lg mE, Zar... by 
La m, E | cm, Lo o” k c 6 
La ms E | km; L, Da nach 27) beim Blocken des Blocksatzes m, m, eine 
oe Theilung der von k durch m, abfliefsenden Wechselströme in 
La ay E | Cag Lg die Leitung L, und durch den Blocksatz a, in E, und beim 
aus welchen sich die Schaltungszeichengruppe Blocken des Blocksatzes a, eine Theilung der von c durch a, 
27)... Lym, = k = m, a = Ay z ...k, ergiebt, | fliefsenden Ströme in L, und durch m, in E stattfindet, so muls 
44, 48 


it der Taste L, % “und der Blocksats 
Bei der Fahrrichtung S,S,...k, kommen die Formeln | der Blocksatz m, noch mit der Taste L, und der Blocksatz a, 


L, m, E | cm, L, m. E 
iby m, E km, E in Betracht, aus denen die mit der Taste Lg A -- versehen werden. 
k E Schaltungszeichengruppe 
L, az E | cag Lg Aus gleichem Grunde mufs der Blocksatz m, noch dic Taste 
E Al Le E Li a, E l m, E l 
28) . . . La nz k— En E, — as is k, entsteht. L, SC und der Blocksatz a, die Taste L, A besitzen. 
Werden in diese beiden Gruppen i statt L, und m, statt m, Werden diese vier Gruppen sammt den angeführten Tasten- 


eingesetzt, so erhält man die Schaltungszeichengruppe für den | zeichen nach Blocksätzen geordnet in das Verzeichnis: 


gesetzt, so ist daraus die Nothwendigkeit der Zerlegung der E S L, e E ZE Li T 
. DEN SEKR ES D [4 77} = dl. ~ "9 
Schaltungszeichen : CZ RTE ge! Se 
L J E 0 1 L E 
8 of 8 Jon D 4 0 
-——- Mm, — In Mp, M,-—, De u Zin -m,, m,—-, Din. und 
k 5 La k 5) 5 oi 5 ES k Ma E in k 43 4 Se? d V 
L } L E 0 
6 6 
-m In —M,, m, — m L 5. E E 0 
k tL Era — m. et, m, Np Se Me 
4 d k 5 k 5 5 o D kW 
E L, E L 0 
— ag =~ in — ay, Ae —", as m, ee Si 
La c Lg ersichtlich. Die Zusammenstellung lautet dann: 
E E Ls E u al E La mE o | 
Lemg—, k— |= ms m5—, L; Dis, lä az, Im, a: 
EAS KN ü 0 k = d 0 cd r La c ee 0 8 0 a" 
Leg E aE ol, E E nn E Lo, wb 0 
“mg, Ma —, Lg, may | Im, k— | - ag ag , Le: o dz, 
k 4» 4 0 ) d 0 ’ 1 La 421112 e? o c Bs ag ec 6 o”? 3 lig 
|, E ElI RB, aE o)E Ty > mE o 
Lemez, k y |g Po Ms y» La FE a3, ay, Ly BL 
Le E ag E | E E p E la. mE o 0 
= ma Ma -, Ly “—=, m Lamg-—, k- “ag, ay , Lg, ags- 
k 4, 4 o? d 0°’ d E 213 e? o | F e Y ds o” 44 » 43 lie 
und daraus ergiebt sich das Schaltungszeichen der Blocksatz- Durch die Einfügung der nach oben schliefsbaren Tasten 
ruppe e) S. 173: Vy! Li ro‘) und (ya) in die Blocksitze m,, m, und a, 
1 29 2 I Ki 3 DI L 3 
W werden während deren Blockung Stromtheilungen verhútet. 


Ie o 0 
(Y je = My gi ken ’ (Vo! ) L, ’ (95) Ms L (95) a5 Ps Ks 


Das auf diese Weise vervollständigte Schaltungszeichen ist 
nicht geeignet, um als Grundlage ciner tadellosen Finrichtuug 
des Blockwerkes zu dienen, weil durch die Einwirkung der 
Fahrstralsen-Knehel auf die Tasten dauernde Verbindungen der 
Leitungen mit den Blockelektromagneten entstehen, welche bei 

i m,¿E 0 0 Vornahme der Freigabe der Blocksiitze durch die Nachbar- 
KLOER = (Ya) Le Se, = (Ya) by LE (Os) ma E? (0s) "et, Sechs blockstellen D, E und F Stromtheilungen und daher vorzeitige 


A 


E 
UR wéi , (1,91 ee E =~ Mg, | (Og) My - E, o Oday- T eee Kg. 


(t,' ) ms = , (bp) L, 2 T3 E y je ae ~ By, (97) m, gi (04) vg PZ ky 
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Freigebungen der Signale oder Ankündigungsblocksätze zur Folge 
haben. 

Wenn z. B. hinter einem von 8, nach $,...(k,) ver- 
kehrenden Zuge der Doppelblocksatz m,m, und darauf Ag ge- 
blockt ist, welcher Handhabung bekanntlich die Umlegung des 
Knebels k, nach rechts, der Schlufs des Tastenpaares (6,), (6,') 
und die Hemmung aller voranging, so wird, wenn die Block- 
stelle F darauf einen nachfahrenden Zug auf L} nach C an- 
kündigt, der in das Stellwerk gelangte Strom vermöge der ge- 


nn nn ng. 


fahrenden Zuges in die besetzte Blockstation CE und im zweiten 
Falle das vergebliche Warten eines nachfahrenden Zuges vor 
C zur Folge haben. 

Aehnliche Unregelmälsigkeiten in der Wirkung der Blo:k- 
werke gehen beim Verkehre eines Zuges von Sọ nach S, bezitg- 
lich der Blocksätze a, und m, vor sich. 

Diese Stromtheilungen werden verhindert, wenn die nur 
nach oben schlielsenden Tasten (v^, (v39, (69, t9, (Eh 
(y2) und (y,‘) noch mit einem unteren Schlufsstücke versehen, 


schlossenen Taste (6;) durch m, und vermöge der Taste (y,’) durch (10) m, ) verbunden sind, an die 
a, in E fliefsen und beide Blocksätze auslösen. Das Gleiche A L, | Achsen oder Schlufs- 
findet statt, wenn der Nachbar E den angelangten Zug auf L, | und dann die (t, , deren | Ms | stücke derjenigen Tasten 
blockt, wobei die durch Ls nach C gehenden Wechselstróme | Schlufsstücke < (t2) £ Achsen / Ly > im Fahrstrafsen-Anzeiger 
vermöge der Ruhelage der Tasten (t') und (t,‘) durch m,, und der Tasten D mit as angeschlossen werden, 
wegen des Schlusses der Taste (6,’) durch a, (y) in E flielsen. (Ya) La | welche die gleiche Be- 
Im ersten Falle kann dieser Umstand die Einfahrt des nach- (Y3‘) Ly zeichnung tragen, 
Das Schaltungszeichen der rechten Hälfte des Stellwerkes ist: 
AE EM En a NA mn 
j E | E E z l d 
(05) 15 Ws "uv (an) Jo Wo SECH = lr W7 1: | (08) Is We = (x) nta r Ok a "nm (u‘) Le my Š (t’) ms 
0 ee tis eee —_— | ENEE E 
(9;) m5 iG (96) Ma - a (97) ms - e (dg) my e (v1‘) my — (uı‘) k = ON ms = 
0 0 ; i o agk Wi a. apE 
SI Ls cor Lr Weise 2 Wel anc Dill (ua!) <a | (te!) La == (19) La 
nv 0 mE 
| is ke k7 kg (us) =d vy ) Le — 


Diese llälfte des Stellwerkes würde daher bei der Anord- 
nung der Blocksätze im Sinne der Gruppe e,) S. 173 und der 
ersten Annahme 27 Tasten beanspruchen. 

Auf Grund der zweiten Annahme, nach der mit der 
Blockung der Doppelblocksätze die Freigabe des Stationsblock- 
werkes und die Ankündigung der Züge nach D oder E, und 
die Freigabe des Blocksatzes in F mittels az auf L, erfolgt, 
ergiebt sich eine äufserst einfache Schaltung der rechten Hälfte 
des Stellwerkes, da jeder der beiden Doppelblocksätze (Abb. 17 
Taf. VII) bei den Fahrrichtungen S,S, und 8,8, oder S; S, 
und S; S dieselben Bedingungen erfüllt, so ist ihre Schaltung 
gleich, und demnach findet keine Umschaltung durch die Fahr- 
stralsenknebel statt. 

Da die Freigabe der Blocksätze jedes Doppelblocksatzes 
auf derselben Leitung stattfindet, wie die Blockung, so liegt 
dem Doppelblocksatze mm, der Schaltungsgedanke der Abb. 37c, 
Taf. II Organ 1898 und dem Blocksatze m, m, der der Abb. 35a, 
Taf. II Organ 1898 und daher dem erstern die Schaltungs- 


E E 


E E 
zeichengruppe Lg m4 E La Mg - = l Se dem Jetzter n L, GE 


E E 
—, Le m, SCH und dem Blocksatze a,, welcher auf L, geblockt 


und entblockt wird, L, a, = zu Grunde. 


Die Freigabe des Blockwerkes in F (Abb. 6 Taf. VI) 
erfolgt nur bei den Fahrrichtungen S, S} und S,S,; bei der 
Fahrt von S, nach S, und S, mufs der Blocksatz gehemmt 
sein. Dies wird erreicht, indem die Knebel k, und k¿ auf je 
eine nach unten schliefsbare Taste (6,) und (0¿) einwirken; 
durch die Taste (0,) wird der Stromkreis einer galvanischen 
Batterie nach dem in der Richtung gegen S, und durch die 
Taste (0,) nach dem in der Richtung gegen S, angebrachten 
Schienenstromverschlusse oder nicht leitend verlaschten Schienen- 
paaren geführt, und in diesen Stromkreis wird die elektrische 
Hemmklinke unter der Druckstange des Blocksatzes a, ein- 
geschaltet. Für die Fahrrichtungen S} S} und S, S, wird diese 
Batterie nicht geschlossen, daher der Blocksatz a, nicht frei. 

Statt der elektrischen Hemmklinke kann der Blocksatz a, 
mit der Gleichstromeinrichtung gekuppelt und unter Benutzung 
eines Relais und einer Batterie ausgelöst werden. 


Das Schaltungszeichen der rechten Hälfte des Stellwerkes ist somit: 


a E E E y E : 
1; Ws =o lg Wo - i ly W7 — — | ls Wan (x) 1' mo = Del Lg ma = z (u‘) La ma = (t^ Lg ms = (y) La ag E | 
l IN DN 1 c k c k b 
(05) (06) (07) (08) (uy’) k 
0 0 R 
e Be E As Bek (ug’) > d c 
(05) (95) 


n2 
(ug) z d 


mar! 
KO 
A 


REENEN P bs oo os 
+ d Vi € Zut H > te x Lë 
EA TRE Se, Ke GË Sa S Boy e r Iye Kl 

a ALAS a LM te te. x 
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In diesem Schaltungszeichen bedeutet B die galvanische | 


Batterie, e die elektrische Hemmklinke des Blocksatzes a,, A, 
die nach dem gegen S,, und A, die nach dem gegen S, liegen- 
den Schienenstromschlusse oder dem nicht leitend gelaschten 
Schienenpaare führende Leitung. 

In ähnlicher Weise werden die Schaltungszeichen des Stell- 
werkes entwickelt, wenn es im Sinne der Eingangs aufgestellten 
Bedingungen b) und c) S. 31 eingerichtet werden soll. Da 
sich aber die drei Arten der Einrichtung von Stellwerken durch 
die Verschiedenheit der Schaltung der Blocksätze m,, m,, My 
und m, unterscheiden, die Schaltung der Blocksätze mz, aj, az, 
ag, Mm, und m, dieselbe bleibt, wie für den Fall a) entwickelt 
wurde, so läfst sich die Einrichtung und Schaltung des Stell- 
werkes, welches der Bedingung b) und c) entspricht, bei Be- 
rücksichtigung der Abb, 88b Taf. IX und 90 Taf. XIX, Organ 
1898, sowie der Schaltungsarten des Fahrstrafsen-Anzeigers aus 
den entwickelten Schaltungszeichen beider Hälften des Stellwerkes 
ohne Schwierigkeit ableiten. 

Das Schaltungszeichen des Stationsblockwerkes bleibt hier 
dasselbe, welches schon für den Anschlufs der Stellwerksanlage 
an eine Blocklinie mit zweifensterigen Blockwerken entwickelt 
wurde. 


111. 2) Der Anschlufs der Blocklinie an die Stellwerksanlage 
liegt im Stationsblockwerke. 

In diesem Falle müssen die Blocksätze m3, m, und m, 
(Abb. 1 Taf. XXXI, Organ 1898) im Stationsblockwerke angeordnet 
und mit m, und m, zu Doppelblocksätzen vereinigt werden. Die 
Ankündigung der Züge durch die Nachbarblockstellen mufs an © 
und darf nicht an die Station S erfolgen. Aus diesem Grunde 
muls das linke Blockwerk in C auch in diesem Falle mit den 
beiden Ankündigungsblocksätzen a, und a, und das rechte mit 
a, ausgestattet und mit den Signalblocksätzeun m, und m, zu 


Ws E E WE 
Y) Ls a SE (u) Lim (Lsa "vi (by As e 


Doppelblocksätzen vereinigt sein. Zur Ankündigung der Züge 
von C nach D E und F müssen eigene Tasten (t,), (t,) und 
(t,) und eigene Ankündigungsleitungen 4,, A, und A, verwendet 
werden. 
Die Ankündigung der Züge von D nach C erfolgt auf Ly, 
« « e «x «E « Us « Le und 
« F « C K « Ly. 
Die Blocksätze m, und m, werden sowohl im Stellwerks- 
thurme, als auch im Verkehrszimmer auf L, und L, geblockt 
und freigegeben. Mit der Blockung des Doppelblocksatzes a, m, 
auf L L, werden, D und S, mit der Blockung von m; a, auf 
L, L, werden S und E und mit der Blockung von m, az auf 
Le Lu werden S und F freigegeben. 
Die Freigabe des Ankündigungsblocksatzes m, in D und 
E, sowie m, in F erfolgt auf den Leitungen A,, A, und Au, 


« « Ki Ka 


2. A) Einrichtung und Schaltung der linken Hälfte des Stell- 
werkes in C. 
Für die Fahrrichtungen S, S, und $, S, bestehen die Formeln 
L, m, E em, L 
“Lia, Elk a, L, 
kE 
und daher die Schaltungszeichengruppe : 
ei Lan > (0) Ly m =, (m) k 
und für die Fahrrichtung S,S, und S, S, die aus dieser ab- 
geleitete : 
E E 


E ; 
(u) L, m, SR (u,) k oa (t) L; a, 


Das Zeichen der Ankündigungstaste (t,) ist A o 


Aus diesen Zeichen und Schaltungszeichengruppen ergiebt 
sich das Schaltungszeichen der linken Hälfte des Stellwerkes : 


Linke Hälfte des Stellwerkes, 


2. B) Einrichtung und Schaltung des rechten Blockwerkes in C. | und die Fahrrichtungen S, S, und S, 5, die Formeln L, m, E, 


Die Fahrrichtungen S, Sẹ und S¿S, haben die Formeln: 


La m, E | cm, Lg 
L,a, E |k ag Ly 
k E 


daher die Schaltungszeichengruppe: 


E E E 
(u,) Lo ma Ge (u,')k Se? (V°) L, ag 2 


E 
cm, L,, daher das Schaltungszeichen (OU) L, m, u k E. 


i 


, E 
Wird die Formel k E in k und Ke zerlegt, die An- 


? | 0 
kündigungstaste (t,) durch faz und CL.) durch q ausgedriickt, 
E c 


so ergiebt sich für die rechte Hälfte des Stellwerkes das Schal- 
| tungszeichen : 
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(06) 
0 0 
k E k i 
kp Kg k7 kg 


Das Stationsblockwerk erfüllt dieselben Bodingungen, wie 
das auf S. 122 behandelte, und wird daher wie dieses cin- 
gerichtet. 

Wie man aus der Behandlung dieser Stellwerksanlage sieht, 
ist die Ankündigung der Züge von C nach D, E und F an 
keinen im Blockwerke liegenden Zwang gebunden. Wird diese 
Ankündigung jedoch unterlassen, so kann der Nachbarblock- 
wärter einen vorüberfahrenden Zug nicht blocken, demzufolge 
die Blocksätze m,, m, und m, im Stationsblockwerke nicht frei- 
geben, und die Station kaun das Blockwerk für einen nach- 
folgenden Zug nicht in Thitigkeit setzen. Fine Unterlassung 
der Ankündigung hat daher keinen Unfall, wohl aber eine Ver- 
spätung zur Folge. 

Um zu verhindern, dals der Stellwerkswärter C einen von 
S, und S, nach S, verkehrenden Zug der Blockstelle F nicht 
anktindigt, lälst man die Knebel k, und k, auf je eine nur 
nach unten schlielsende Taste (6,) und (6,) einwirken, und 
schaltet beide in die Ankündigungsleitung 2, nebeneinander ein. 

Da diese Tasten nur für die Tahrrichtungen H, S, und 
S, S, geschlossen werden, so können nur diese Züge an F an- 
gekündigt werden, diese Tasten bei der Fahrrichtung 
8, S, und $, S, geöffnet sind und daher die Leitung 4, unter- 
brochen ist. 


weil 


Fs erscheint noch wünschenswerth, die Schaltungszeichen 
für die Doppelblocksätze mm in D und E, und für den Doppel- 
blocksatz mm, in F abzuleiten. 

Wie bekannt, erfolgt dic Freigabe des Blocksatzes m, in 
D auf A, und des Blocksatzes m, auf L”, die Blockung beider 
Is gelten daber die Formeln: 

A, m, E 

Lm E 

k E 
aus welchen sich die Schaltungszeichengruppe 
>) o E 
ergiebt. Wird in diese Gruppe A, statt A, und Le statt I, 
gesetzt, so entsteht die Schaltungszeichengruppe : 
KA, kk 


3 u i 
A ye, Nee 
k 3 Ly t i O 


auf 1, und I... 


km, Iig 
, ‘i 


far den Doppelblocksatz m,m, in E, und wenn in dieso Zeichen- 


gruppe m, stalt my, m, statt m,, 4, statt Ay, Lo statt Lg und | 


Be Pe 


JJ 


L’ statt L” gesetzt wird, so ergiebt sich die Schaltungszeichen- 
gruppe: E EE 4 
LM e Ke, . Dias 
= te 0.6 dip 
für den Doppelblocksatz m,m, in F. 
Das Schaltungszeichen des Blockwerkes in F ist: 


Oe ee a ATINA A A en a. 


| yy Lig 
(wi) La o | (we) Lo 
Wild ml E u... WE 
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Soll das Stellwerk die unter 2 und 3) angeführten Be- 
dingungen erfüllen, so lassen sich seine Schaltungszeichen und 
die des Stationsblockwerkes in der bereits angegebenen Weise 
ableiten. 


IV, Anschlufs von Sicherungsanlagen mit elektrischem Weichen- 
Verschlusse an Blocklinien für eingleisige Bahnen, 

Um Sicherungsanlagen mit elektrischem Weichenverschlusse 
mit Blocklinien für eingleisige Balmen zu verbinden, ist es er- 
forderlich, die Einrichtung und Schaltung solcher Blocklinien 
zu untersuchen. 


IV.1) Einrichtung eingleisiger Blooklinien. 

Die einfachste Einrichtung einer Blocklinie für eingleisige 
Bahnen ist die von Natalis*) Nine solche in vier Block- 
abschnitte getheilte Blocklinie ist in Abb. 2 Taf. XXXT, Organ 1898, 
angedeutet. 

Auf eingleisigen Bahnstrecken ist die Blocklinie derart 
einzurichten, dafs ein verkehrender Zug nicht nur nach hinten, 
sondern auch nach vorn gesichert wird. Um der ersten Be- 
dingung zu entsprechen, muls die Blocklinie wie für zweigleisige 
Bahnen eingerichtet werden, behufs Erfüllung der zweiten Be- 
dingung darf das Ausfahrsignal derjenigen Station, nach welcher 
sich ein Zug bewegt, für einen Zug von der entgegengesetzten 
Fahrrichtung nicht früher auf »Fahrt« gestellt werden können, 
als bis der unterwegs befindliche Zug eingetroffen ist, und die 
Strecke. zwischen den beiden Stationen überhaupt ganz frei ist, 
Dies wird bei der Blocklinie Natalis dadurch erreicht, dals 
das Ausfahrsignal jeder Station nicht nur von dem ersten Nach- 
barblockwärter, sondern auch von der Nachbarstation abhängig 
gemacht wird, Zu diesem Zwecke ist im Blockwerke der beiden 


*) Organ 1897, S, 10, 
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Nachbarstationen neben dem Btocksatze m, zur Freigabe des 
Stationsdeckungssignales und dem Blocksätze m, zum Blocken 
des Ausfahrsignales im Kurzschlusse noch ein dritter Blocksatz a, 
der Zustimmungsblocksatz, angeordnet und mit dem Zustimmungs- 
blocksatze a der Nachbarstation mittels einer Leitung L, der 
Zustimmungsleitung, derart verbunden, dafs durch die Blockung 
dieses Blocksatzes in der einen Station, wobei das eigene Aus- 
fahrsignal unter Blockverschlufs gelegt wird, die Freigabe des 
Zustimmungsblocksatzes und durch diese des Ausfahrsignales in 
der Nachbarstation für einen von dort abzulassenden Zug erfolgt. 

- Um nun zu verhindern, dals diese Freigabe des Ausfahr- 
signales der Nachbarstation, die Zustimmung zur Ausfahrt, früher 
erfolgt, als alle auf der Strecke befindlichen Züge dort ein- 
getroffen sind, wird die Zustimmungsleitung L durch Tasten 
der einzelnen Streckenblockwerke geführt, auf welche deren 
Ilemmstangen einwirken. Diese Tasten sind bei gehemmten 
Stangen geöffnet und bei ausgelösten Stangen geschlossen, mit- 
hin die Leitung L im ersten Falle unterbrochen und im zweiten 
Falle leitend verbunden. 

Wenn sich daher ein Zug von einer Station nach der 
andern bewegt, so wird diese Zustimmungsleitung durch die 
Blockung von Blockwárter zu Blockwärter unterbrochen und 
die Unterbrechung im Blockwerke des hinterliegenden Nachhar- 
blockwerkes aufgehoben. Diese Unterbrechung wandert mit 
dem Zuge bis zu seiner Einfahrt in die nächste Station. Ist 
der Zug am Stationsdeckungssignale dieser Station vorüber- 
gefahren, also in der Station angelangt, so wird durch die 
Blockung dieses Signales die Unterbrechung der Zustimmungs- 
leitung im hinterliegenden Nachbarblockwerke aufgehoben, und 
nun kann diejenige Station, welche diesen Zug abgefertigt hat, 
das Ausfahrsignal der Nachbarstation freigeben. 

Die Zustimmungsblockleitung L ist daher an so vielen 
Stellen unterbrochen, wie sich Züge zwischen den beiden Stationen 
bewegen, 

Durch die Blockung des Stationsdeckungssignales darf daher 
die Zustimmungsleitung nicht unterbrochen werden, somit darf 
dieser Blocksatz mit keiner Taste versehen sein. Es ist jedoch 
unschädlich, auch diesen Blocksatz mit einer Taste zu versehen, 
nur mufs diese geschlossen sein, wenn das Stationsdeckungs- 
signal geblockt ist, und geöffnet, wenn es freigegeben ist. Da 
auf der Strecke zwischen zwei Stationen zur Zeit nur Züge 
gleicher Fahrrichtung verkehren, so werden die Nachbarstrocken- 
blockwerke nur mit einfachen Blockleitungen verbunden. 

Obwohl zwischen der Station und dem ersten Blockwärter 
beim Verkehre der Züge nicht zwei, sondern drei Blocksignal- 
abgaben abgewickelt werden, nämlich (Abb. 2 Taf. XXXI): 

1) Freigabe des Stationsdeckungssignales durch die Station, 

2) Blockung « « « den Blockwärter, 

3) « « Signales IIT oder VI e « « 
wobei im Stationsblockwerke in den beiden ersten Fällen der 
Blocksatz m, und im dritten Falle der Blocksatz m, zur Wirkung 
gelangt, und wozu in der Regel zwei Blockleitungen verwendet 
werden, so wird bei Blocklinien für eingleisige Bahnen aus dem 
Grunde nur eine Blockleitung, L, oder L,, benutzt, weil bei 
diesen Linien von den drei Thitigkeiten immer nur eine in 
Frage kommen kann, 
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Der gleichzeitige Eintritt der Thatigkeiten 1) und 3), oder 
2) und 3), welcher bei zweigleisigen Blocklinien vorkommt, ist 
hier ausgeschlossen. 

Die Einrichtung mufs daher so getroffen werden, dals, 
wenn der Zustimmungsblocksatz, das Ausfahrsignal, geblockt ist, 
die Leitung L, oder I,, auf den Blocksatz m,, und wenn a für 
ausfahrende Züge freigegeben ist, auf den Blocksatz m, ein- 
geschaltet ist. Zu diesem Zwecke mufs die Ilemmstange des 
Zustimmungsblocksatzes a auf eine zweischlüssige Taste ein- 
wirken, deren Achse mit L, oder L, verbunden ist, und der 
Blocksatz m, muls zwischen 1% und dem untern, der Blocksatz 
m, zwischen E und dem obern Schlufsstücke dieser Taste ein- 
gefügt sein. 

Um eine gewisse Ordnung in die Handhabung der Block- 
sätze m, und m, zu bringen, damit Fehlgriffe vermieden werden, 
ist es wiinschenswerth, in das Stationswerk ein selbstthiitiges 
Schieberlineal (Abb. 3 Taf. XXXI) zu legen, und die Hemm- 
stangen der drei Blocksätze in dieses derart eingreifen zu lassen, 
dafs, wenn a freigegeben ist, die Druckstange des Blocksatzes 
m, gehemmt und die des Blocksatzes m, frei, wenn hingegen 
a geblockt ist, die Druckstange von m, frei und die von m, 
gehemmt ist. 

Da der Blocksatz a auf L sowohl geblockt, als auch frei- 


D 


D e D . E 
gegeben wird, so ist sein Schaltungszcichen: La- - 
c 


Das Gleiche gilt vom Blocksatze m, und der Leitung L, 
und fj, daher ist dessen Schaltungszeichen: 
L, m, a und E, m, 2 
Das Schaltungszcichen des Blocksatzes m,, welcher auf L, und 
IL, freigegeben und im Kurzschlusse geblockt wird, ist 


L, 


und Wu 13; 


dabei ist zu merken, dafs k an E angeschlossen ist. 


Für die beiden Blocksätze m, und m, bestehen somit die 
beiden Stromlaufformeln 1, m, E und L, m, Is 
Im, bh « 

Diese beiden Formeln dürfen 
stehen, sie müssen zwei verschiedenen, sich gegenseitig aus- 
schliefsenden Zuständen angehören. 
giebt sich die Art dieser Zustände, welche in der durch das 


Li m, bh, 
jedoch nicht gleichzeitig be- 


Aus ihrer Vereinigung cr- 


Schaltungszeichen L,m, E m Y m, E 
ely , und Ly 
Lim 1 m, Y m, E 
m m 
=D, End, 1 
M, m, 


gegebenen, bereits erwähnten, zweischlüssigen Taste Berek- 
sichtigung finden; an die Achse dieser ‘laste sind IL, und I, 
anzuschlielsen, m, ist zwischen E und das obere, m, zwischen 
E und das untere Schlufsstäck einzuschalten. Die Leitung I, 


SEE m m 
bezw. L, ist mit der Achse der Taste I, u K, bezw. L, Th 
m my 


9 
zu verbinden und die durch dieselbe tlielsenden Freigabestróme 


q 


L li 
müssen dann durch die Tasten ES m, Y, oder S m, bk und 


1 


E hb 
durch L, m, = oder J, m, E weiter geführt werden. 
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Aus der Form des Schaltungszeichens Ly =! t E ergeben 


sich zwei Schaltungsarten der Taste, a werden die 
Leitung L, an die Achse der Taste, das eine Ende von m, an 
das obere, von m, an das untere Schlulsstück angeschlossen und 
die andern Enden beider mit einander und mit E verbunden, 
oder die umgekehrte Reihenfolge von E aus wird eingehalten. 


Diese zweischlússige Taste, auf welche weder der Block- 
satz m, noch m, einwirken darf, mufs die Hemmstange des 
Zustimmungsblocksatzes bewegen. 


Das Schaltungszeichen des Blockwerkes in S, und S, ist: 


Sı 
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Das Schaltungszeichen Lim, EJ em, IL, 
des Blockwerkes in A erfolgt Lym E | kl, 
aus der T’ormelgruppe: kE jem, I, 
mit: E hL, E E 


Da aber beim Blocken des Blocksatzes m, eine Theilung 
der aus c abgeleiteten Wechselstrome durch m, nach S; und 
in der Taste (y) durch m, nach IE stattfindet, so muls der 


m, E i 
Blocksatz m, noch mit der Taste I, - 7 (u) versehen sein. 


Wenn in dem Schaltungszeichen dieses Blockwerkes m, mit m, 
vertauscht, L; statt I, und LL, statt DL, gesetzt wird, die Block- 
sitze darin dann dieselbe Lage einnehmen, wie in Abb. 2 


Taf. XXXI, so entsteht das Schaltungszeichen des Blockwerkes 
in C, Das Schaltungszeichen der beiden Blockwerke ist: 
A C 
L I 
(wı) in Gi Tig 7 (Wo) (w1) Ly Ri (We) Lu u 
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Das Schaltungszeichen des Blockwerkes in B ist gleich dem 
des in Abb. 76 Tafel VIII, Organ 1898, dargestellten: 


B 
| (wi Ta 
> mı MES g (v) mg ZP 
weit: rf E ty Dane 
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Zu diesen Schaltungszeichen muls bemerkt werden, dafs in A 
die Tasten (u,) (v), in C die Tasten (v,) (u) und in B die Tasten 
(u,) (Va) (V) und (v,) (up) (u) hinter einander zu schalten sind, 

Werden die Schaltungszeichen der Blockwerke in S,, A, B, 
C und S, neben einander gesetzt, so erhält man das Schaltungs- 
zeichen der Blocklinie Natalis; der Lauf der während der 
Handhabung der einzelnen Blockwerke aus den Magnetinductoren 
abgeleiteten Block- und Läuteströme läfst sich leicht verfolgen. 

Dei dieser Einrichtung der Blocklinie ist immer einer der 
Zustimmungsblocksätze in S, oder in S, geblockt, und der 
andere frei. 

Wenn für einen aus derjenigen Station abzulassenden Zug, 
deren Zustimmungsblocksatz, also deren Ausfahrsignal frei ist, 
dieses Signal auf »Fahrt« und nach Abgang des Zuges wieder 
auf »Halt« zurückgestellt wurde, so kann vor dessen Blockung 
im Kurzschlusse, wenn also die Leitung L noch nicht unter- 
brochen ist, der Zustimmungsblocksatz in der Nachbarstation 
freigegeben und dadurch die Möglichkeit der gleichzeitigen Ab- 
sendung zweier Gegenzüge aus den Nachbarstationen herbei- 
geführt werden. Um dies zu verhüten, mufs die Einrichtung 
so getroffen werden, dals die Zustimmungsleitung L schon mit 
der Umstellung des Ausfahrsignales auf »Fahrt« unterbrochen 
wird; dies wird durch die Einwirkung der Signalstellkurbel 
auf eine in die Leitung L eingeschaltete Wippe erreicht, welche 
durch die Blockung des Ausfahrsignales in ihre frühere Lage 
gebracht, L wieder schliefst. Durch die Einwirkung der Hemm- 
stange des Ausfahrblocksatzes auf die Taste, durch welche die 
Zustimmungsleitung durchgeführt ist, wird die Leitung L beim 
Blocken des Ausfahrblocksatzes in dieser unterbrochen und in 
der Wippe geschlossen, somit die vorzeitige Freigabe des Zu- 
stimmungsblocksatzes der Nachbarstation unmöglich gemacht. 
Da aber diese Wippe schon durch blofses Niederdrücken des 
Druckknopfes des Ausfalhrsignalblocksatzes geschlossen wird, so 
könnte in böswilliger Absicht, oder durch einen Fehlgriff auch 
bei der beschriebenen Vorkehrung eine vorzeitige Freigabe des 
Zustimmungsblocksatzes der Nachbarstation erfolgen. Aus diesem 
Grunde muls der Ausfahrblocksatz derart eingerichtet sein, dals 
die Hemmstange schon durch blofses Niederdrücken seines Druck- 
knopfes verschlossen, also die neben der [lemmstange angebrachte 
Taste geöffnet wird. Derart eingerichtete Blocksätze liefert die 
Firma Siemens und Halsko, 


a 


— 


Diese Sicherheitsvorkehrung ist jedoch nur dann nothwendig, 
wenn der Anfangspunkt der Blocklinie im Stationsblock werke 
liegt, und das Ausfahrsignal von hier aus gestellt wird. Liegt 
der Anfangspunkt der Blocklinie im Ausfahrblocksatze des 
Stationsblockwerkes, und wird das Ausfahrsignal durch den 
ersten Blockwärter gestellt, wie dies bei den älteren Blocklinien 
der Fall war, so kanu diese Sicherheitsvorkehrung nicht an- 
gebracht werden. 


Wird hingegen das Ausfahrsignal durch den Stellwerks- 
wärter oder durch den ersten Blockwärter gehandhabt und für 
jeden ausfahrenden Zug von dem Stationsblockwerke aus frei- 
gegeben, dann ist diese Sicherheitsvorkehrung überflüssig, weil 
durch die Freigabe des Ausfahrsignales, also vor dem Zuge die 
Unterbrechung der Leitung L schon erfolgt. 


Weil nun das Ausfahrsignal bei den Stellwerksanlagen 
immer von dem Stationsblockwerke abhängt, so kommt dieser 
Umstand bei der nachfolgenden Beschreibung des Anschlusses 
dieser Blocklinie an eine Stellwerksanlage nicht mehr in Betracht. 


Da bei den Stellwerksanlagen auf eingleisigen Bahnen, wo 
dieselben Gleisbündel sowohl bei Ein-, als auch bei Ausfahrten 
benutzt werden, zum elektrischen Verschliefsen der einzelnen 
Gleise schon ein Blocksatz genügt, während die Einfahr- und 
Ausfahrsignalgruppe durch je einen Blocksatz unter Verschlufs 
gelegt werden muls, so kommen bei der Einrichtung dieser 
Stellwerksanlagen die in den Abb, 85 Taf. XI, 89 und 89 
Taf, XIX, Organ 1898, dargestellten Schaltungsgedanken zur 
Berücksichtigung. 


Die nachfolgende Betrachtung wird sich daher auf die Er- 
mittelung des Anschlusses der Blocklinien für eingleisige Bahnen 
an die in den Stationen im Sinne der bereits Eingangs auf- 
gestellten Bedingungen a), b) und c) S. 31 eingerichteten Stell- 
werksanlagen erstrecken, und zwar wenn der Anfangspunkt der 
Blocklinien im Stell-, und wenn er im Stationsblockwerke liegt. 
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Das Schaltungszeichen 
der Stellwerksanlage ist 
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IV. 2) Anschlufs eingleisiger Blocklinien an die Stellwerks- 
anlagen der Stationen. 
2. A) Die Stellwerksanlagen im Sinne der Bedingungen a) 8. 31 
eingerichtet. | 
A.a) Der Anfangspunkt der Blocklinie liegt im 
Stellwerke. 
In Abb. 4 Taf. XXXI ist die Anordnung der Blocksätze 
im Verkehrszimmer S, im Stellwerksthurme A und in der Nach- 
barblockstation B sammt den erforderlichen Blockleitungen an- 
gedeutet. Das Ausfahrsignal ist sowohl von S, als auch von 
B abhängig. Die Blocksätze m,, my, m und a in S werden 
auf der Leitung L,, Lo, 1 und L sowohl geblockt, als auch 


freigegeben; deshalb ist das Schaltungszeichen : 
G E E E 
Das Schaltungszeichen des Blocksatzes m, in A, welcher 
auf L, freigegeben und auf L, und L, geblockt wird, ist im 
Sinne der Abb. 8 Taf. II, Organ 1898: 
E E 
23 
Das Schaltungszeichen des Blocksatzes m ist: 
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E 
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und des Doppelblocksatzes My My, welcher auf L, oder L, frei- 
gegeben und auf L, geblockt wird, ist bei Berücksichtigung der 
Abb. 30e Taf. II, Organ 1898: 
(v) Ly my (v) k a (t) S m, E. 

Da sich beim Blocken des Blocksatzcs m, in A den von 
k abgeleiteten Wechselströmen der Weg durch L, nach B und 
in der Taste (1) durch m, in E öffnet, dadurch eine Strom- 
theilung eintritt, durch welche die Freigabe des Blockwerkes 
in B in Frage gestellt werden kann, so muls zur Verhütung 


der Theilung der Blocksatz m, noch mit der Taste 
my I 
> 


(u,) verschen werden. 


Stellwerk. 
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Einfahrt Ansfahrt 
Der gegenseitige Ausschluls der beiden Signalblocksätze m, 

und m, in S und die Abhängigkeit ihrer Blockung von der 

vorher erfolgten Freigabe des Fahrstralsenblocksatzes m, durch 


die die Fahrstrafse verschlossen ist, wird durch den selbst- 
thätigen Schieber S, Abb. 5 Taf. XXXI erzielt, die Abhängigkeit 
der Blockung des Blocksatzes m, von der Blockung, und des Block- 
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satzes m, von der Freigabe des Zustimmungsblocksatzes a ebenso 
durch den Schieber S,; die Hemmstangen der Blocksätze m,, m 
und m, greifen in S,, die der Blocksätze m,, m, und a in $, ein. 

Die Zustimmungsleitung L wird durch die Taste (v,) des 
Blocksatzes m, in S und durch (t,) des Blocksatzes m, in A 
geführt, Es ist nicht nöthig, dafs der Blocksatz m, in A aus 
diesem Anlasse mit einer solchen Taste versehen wird, sollte dies 
jedoch geschehen, dann mülste diese Taste nach unten schliefsen 
und somit in der Ruhezeit, wenn m, geblockt ist, geschlossen 
und wenn m, frei ist, geöffnet sein. 


A.b) Der Anfangspunkt der Blocklinie liegt im 
Stationblockwerke. 


Die Anordnung der Blocksátze in A und S sammt den 
hierzu erforderlichen Leitungen ist in Abb. 6 Taf. XXXI an- 
gedeutet. Zum Zwecke der Freigabe des Blockwerkes in B 
bei der Einfahrt ist zwischen A und B die Leitung L,, und 
zur Freigabe des Blocksatzes m, in S durch B für die Aus- 
fahrten die Leitung L, gespannt. 


Die Schaltungszeichen der Blocksätze M, m und m, in A 
sind in diesem Falle 


E | E E 
(u) L m ~, (w)k—, (x)lm— und (v) L; m, F, 
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Da die Leitung L, in A in der Taste (u,) unterbrochen 
ist, und in diese ein Wecker zur Verstindigung mit B ein- 
geschaltet werden muís, so muls diese durch W, nach E geführt, 
und während der Blockung des Blocksatzes m, von der Erd- 
leitung getrennt sein. Aus diesem Grunde muís dieser Block- 


W,E 


satz noch mit der Taste (u,) L, ausgerüstet werden. 


Die Schaltungszeichen der Blocksátze m,, m und a in 


S sind: E E E 
ie (u) L, m, =, (x) 1 m S und (z) La = 


und das Schaltungszeichen des Doppelblocksatzes mą my, welcher 
auf L, oder L, freigegeben und auf L, geblockt wird,. kann 
entweder der Abb. 30e Taf. II, Organ 1898, nämlich: 


E L 
(v) Le mg T At = my E, 
oder der Abb. 34h Taf. Il, Organ 1898, entnommen werden. 
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Auch in diesem Stationsblockwerke greifen die Hemm- 
stangen der Blocksätze m,, m und m, in den Schieber S,, und 
die der Blocksätze m,, m, und a in S, (Abb. 5 Taf. XXXT) ein. 

Die Leitung I, ist nur durch die Taste (t,) im Stations- 
blockwerke geführt. Diese auch durch das Stellwerk zu führen, 
ist überflüssig. 


2.B) Die Stellwerksanlage ist im Sinne der Bedingungen 
b) S. 31 eingerichtet. 
.a) Der Anfangspunkt der Blocklinie liegt im 
Stellwerke, 

Die Anordnung der Blocksátze im Stellwerke- und im 
Stationsblockwerke, sowie deren Verbindung mit den erforder- 
lichen Leitungen ist in Abb. 4 Taf. XXXI angedeutet, wobei 
aber der Blocksatz m im Stationsblockwerke als nicht vorhanden 
zu betrachten ist. 


ee 


Die Schaltungszeichen der Blocksätze im Stellwerke ergeben 
sich aus den Stromlaufformeln: 


m,L, | cmb 
k E k 1 : b E d E 
ed [dat mit: (u) L, m, 7 (u,) k DN (x) cm m (x,) k 7 
kE k Is 
und aus den Formeln: 
em, L, | cm e f E Š Ii 
kE kl | mit: (x) cm x (x,)k—, (v) L, De P (vi) k > 
emf |fm, Lo L 
Ly Mg E kms E (t) T Mg E. 
kE 


Da aber 1 nach dem Verschlusse der Fahrstrafse mit der 
betreffenden Fahrstrafsenblockleitung in leitende Verbindung tritt, 
und die Station in der Lage sein muls, den Stellwärter auf 1 


anzurufen, so muls 1 unmittelbar mit E verbunden, d. h. an 
den gemeinschaftlichen Wecker und durch diesen an E an- 
geschlossen, während der Blockung der Fahrstrafse aber von E 
getrennt werden. Aus diesem Grunde mufs der Blocksatz m 


noch mit der Taste E und ¡a versehen sein. Auch der 


Blocksatz m, mufs noch mit einer Taste, und zwar von der Form | 


Lg Lu ` 
(w) Lg em (w1) Lı oe 


df 


— 


(x) cm De 


—— 


E 


E 
(x1) k T (vi) k a 


N 
(vo) 1 ws 


— 


WE 
(X2) ar 


—— 


Ausfahrt 


Stationsblock- 


Lu 


(w) Li — (o1) | (@2) | (03) 


Einfahrt 


Ausfahrt 


Die Tasten (u,) und (va) im Stellwerke haben bekanntlich 
den Zweck, beim Blocken der einen oder der andern Signal- 
gruppe eine Stromtheilung der Blockströme im Stationsblock - 
werke durch den betreffenden Signalblocksatz in E und durch 
die mit der betreffenden Signalblockleitung jeweilig verbundene 
Fahrstrafsenleitung nach A zu verhindern. Durch die Taste 


E 
m, = wird nämlich beim Blocken des Signalblocksatzes m, die 
E 
verlängerte Blockleitung L, und durch my die Leitung L, 


unterbrochen, und dadurch eine Stromtheilung beim Blocken der 


(v) Le ma 7 (15 mg Wa E lı 
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E 
versehen werden, um die während seiner Blockung 


entstehende Stromtheilung durch L, nach B und durch m, in 
E auszuschliefsen. 


Das Schaltungszeichen des Stationsblock- 
werkes ist gleich dem in Abb. 89 Taf. XIX, Organ 1898, 
dargestellten Stationsblockwerkes. 

Das Schaltungszeichen der Stellwerksanlage ist somit: 


Stellwerk 


a WE 
1W E 


as W E 
2 IWE 


L 
(tı) L = 


Fahrstrafse durch die beiden Signalblockleitungen IL, und L,, 
sowie die daraus folgende gleichzeitige Freigabe beider Signal- 
grappen verhindert. Die gegenseitige Abhingigkeit zwischen 
den drei Blocksätzen im Stationsblockwerke wird mittels der 
selbsthätigen Schieber S, in Abb. 5 Taf. XXXI hergestellt. Da 
der Blocksatz m, mit fünf Tasten ausgestattet werden muls, von 
denen zwei durch die Druckstange und drei durch die Ilemm- 
stange bewegt werden, diese aber wegen Raummangels unter- 
einander nicht angebracht werden können, so wird es zweck- 
mälsig sein, den Zustimmungsblocksatz a zwischen m, und m, 
anzuordnen und die Tasten (Va), (V) und (v,) links von der 
Hemmstange des Blocksatzes m, auf einem Brettchen anzubringen. 


In diesem Schaltungszeichen wurde auf die beiden elek- 
trischen llemmklinken e, und e,, das Relais R, die Orts- und 
Linienbatterie OB, LB und die nicht leitend gelaschten Schienen- 
paare für die Einfahrten, gg,, gg, und gg, für die Ausfahrten 


gg, keine Rücksicht genommen (Abbild. 3 Tafel XXXI). 
Soll das Schaltungsseichen der Stellwerksanlage in dieser 


Richtung ergänzt werden, so mögen der Einfachheit halber die 
Ortsbatterie mit O und die Linienbatterie mit B, deren einer 
Pol mit —, der andere mit -+ und die Spulen des Relais mit 
R bezeichnet werden. Das ergänzte Schaltungszeichen des Stell- 
werkes ist dann: 


Lg In Lo 
Lg SE Ta ei La ES | 
b EN een e Is a WEI, aWE!, ag WEI 
(u) Li me 3 (x) cm be | jr! 0 (v) Lama F | (t) k mg Ws Ef 1 - ¡WE lə IWE ls IWE 
(m) k E (x1) k + —BRe Wie ne a BEL EM 
| 
ne et A — 0 0 0) 
ps | Es E E 
ee a E ma E S A Sa 
SE EEE (91) (02) (dg) 
mE ort Moe ae lee 
EE E soe” Re TE 84 | 84 
D Sé ae | Mae | a 
(uy) + O = (Ys) + = (d2') a (93) 
AR A AAA A Lae dh | Sas 
(us) + B— (u) + B— kı ts du 


Mm ms 


Zu diesem Schaltungszeichen gehört, 
sammt den darin eingezeichneten, nicht 
Schienenpaaren. 

Da der Blocksatz m, mit sechs, m, mit fünf Tasten aus- 
gestattet werden mufs, und nur vier Tasten untereinander an- 
gebracht werden können, so kann die Taste (v,) des Blocksatzes 
m, dem Blocksatze m, zugewiesen werden, mit welchem er zu 
einer Doppelblocktaste vereinigt ist. Die beiden Tasten (u,) 
und (u,) des Blocksatzes m, müssen links neben dessen Hemm- 
stange angebracht werden. = 


noch der Gleisplan 
leitend gelaschten 


B.b) Der Anfangspunkt der Blocklinic liegt im 
Stationsblockwerke. 


Die Anordnung der Blocksätze im Stellwerksthurme A und 
im Stationsblockwerke ist sammt den erforderlichen Leitungen 
in der Abb. 6 Taf. XXXI veranschaulicht, wobei der Blocksatz 
m im Stationsblockwerke als nicht vorhanden zu betrachten ist. 


Das Schaltungszcichen dieser Stellwerksanlage wird aus 


o W 
me A (t) 2 „ma Wa E 


(vo) La I, (va) m= 


E 
Ug) Mo — 
(Ug) Ma 


Ausfahrt 


Einfahrt 


2. C) Die Stellwerksanlage ist im Sinne der Bedingungen 
c) S. 31 eingerichtet. 
Ca) Der Anfangspunkt der Blocklinie liegt im 
Stellwerke. 


Wenn in.der Abb. 4 Taf. XXXI die Fahrstrafsenblocksätze 
m in A und S als nicht vorhanden betrachtet werden, so ist 
darin die Anordnung der Blocksiitze und Leitungen dieser An- 
lage angedeutet. Das Schaltungszeichen des Blocksatzes m, 
im Stellwerke folgt aus den Formeln: 


` WM 
L, m, l cm, L, 1 


kE kl, | mit: (u) L, m, < -, (ul k 


und das Schaltungszeichen des a Ma My = aus den 
Formeln: 


L, m, 1 |em,L, 
I,m, E km, E (mit: (v) L, m, . (v,) a o db 
k E | 
Um die bereits einigemale betonte Stromtheilung beim 


Blocken des Blocksatzes i unmöglich zu machen, muls er 


noch mit der Taste Ly Eu, versehen werden. 


Die Blocksätze m, und m, im Stationsblockwerke werden 
im Sinne der Abb. 8 Taf. I, Organ 1898, nämlich des 
Schaltungszeichens: 


(4) La eS ll — | lo - 


ad 


dem Schaltungszeichen der vorhergehenden Stellwerksanlage B. a) 
erhalten, wenn der Blocksatz m, sammt der Taste (v,) des 
Blocksatzes m, aus dem Stellwerke in das Stationsblockwerk 
versetzt, im Schaltungszeichen des Blocksatzes m, des Stell- 
werkes my, in S die Taste (v) weggelassen, in A L,W, statt 
L,W, und L, statt Lg gesetzt wird. 

Das Schaltungszeichen dieser Anlage ist: 


1 


(wı) Li = 


Stellwerk. 


b df e 
(u) Li mı E (x) cın Te (v) Le mg T 
E CE | WE. 
(w) k Li (xi) k Y ON Ge 
u a = 
0) 14 | (xs) u 
WE 
UE 
Einfahrt Ausfahrt 
Stationsblock- 


werk. 
WE 0 

Auch in diesem Stationsblock- 
werke wird die gegenseitige Abhingig- 
keit zwischen den drei Blocksiitzen 
m,, m, und a mittels des in Abb. 5 
Taf, XXXI dargestellten Schiebers 8, 
hergestellt, 


ol | loz») | (08) 


N 


E E 
(u) L my ‚(u)k- T? und (v) L, my = » (v) je a 


der Blocksatz a = Abb.6 Taf. J, Organ 1898, a eingerichtet. 
Das Schaltungszeichen der Stellwerksanlage ist: 


Ls Li 
(w) Lo — (W1) Ag | Stellwerk. 
] ] WE WEL wel 
(u) Li mt e (y) Lo mo rs ol x mask har; WE lo 22 yji BIFE 
ee S RE SC De 
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Die Taste LE im Stellwerke, welche in der Ruhelage | 


bei Blockung von m, und m, geöffnet ist, hat den Zweck, nach 
dem Verschliefsen der Fahrstralse das Anrufen des Stellwerks- 
wärters zu ermöglichen, olıne dafs dabei der eigene Wecker mitgeht. 

In Textabb. 1 ist das Schaltungszeichen dieser Stellwerks- 
anlage in die zeichnerische Form übertragen. Wiewohl der Zweck 
aller Tasten bekannt ist, so ist es doch angezeigt, die Strom- 
wege während der Handhabung dieser Anlage zu verfolgen. 
Laut Lage der Hemmstange s des Zustimmungsblocksatzes a 
und des Lineales S in der Station S, wurde der Station 8, die 
Zustimmung zum Ablassen eines Zuges ertheilt, die Blocktaste 
T, ist zur Freigabe des Einfahrsignales frei, T, zur Freigabe 
des Ausfabrsignales ist gehemmt. Das Einfahrsignal kann je- 
doch noch nicht freigegeben werden, weil die Signalblockleitung 
L, von den Weichenblockleitungen 2, A, A, in den Knebel- 
tasten (0,) (02) (ol in A und S, getrennt ist. 


Wenn dieser Zug z. B. in Gleis I einfahren soll, so legt 
der Verkehrsbeamte den Knebel k, nach links um, schliefst da- 
durch (ox), verschiebt S, nach links, macht s, und daler auch 
T, frei und kündigt mittels w, die Einfahrt auf Gleis I nach 
A an. Dabei nehmen die Gleichströme den Weg aus c, durch 
wi, l, (0,), 4, nach A, daselbst durch a, Gleisnummer I fällt 
vor, (0,) und W, hier läutend, in E. Nach Einstellung der 
Weichen auf Gleis I legt der Stellwerkswärter den Knebel k, 
nach rechts, verriegelt so das Gleis I, schliefst dadurch (ou) 
und indem er die in Textabb. 1 nicht gezeichnete Schiebervor- 
kehrung bethätigt, hebt er den mechanischen Verschlufs des 
Hebels des auf Gleis I zeigenden Signales auf, und meldet dann 
den Vollzug mittels w, nach S,, wobei die Gleichströme aus c, 
durch w,, L, nach S, und hier durch m,, (u) und W,, hier 
läutend, in E fliefsen. Nun giebt der Verkehrsbeamte mittels 
T, das Einfahrsignal frei. Dabei kreisen die Wechselströme von 
S; aus c durch (u), m,, Lu nach A, hier durch w,, m, (u) 1, (ol, 


Abb. 1. 
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Stationsblockwerk. 


a 4, nach S, und daselbst durch (ol, 1, w,, (U,) und (v,) zu | ihren Weg durch w,, 1, oi, A, nach A, hier durch a,, (o) 


k des Magnetinduktors zurück. Das Fenster beider Blocksätze 
wird weils geblendet, s} im Stationsblockwerke gehemmt, da- 
durch S und 8, in der verschobenen Lage gesperrt, k, in der 
umgelegten, k, und k, in der Grundlage festgemacht, s, in A 
ausgelöst, das Einfahrsignal frei, das Gleis I gesperrt und die 
Taste u, geschlossen. 

Dabei wird bemerkt, dafs sich den aus S, durch L} in A 
kommenden Strömen bei ihrem Austritte aus (u) aufser 1 noch der 
Weg durch (Y), Ma, Le nach S} bietet, durch welchen jedoch 
die Induktionsspule in S, nicht geschlossen wird, so dafs daher 
eine Stromtheilung nicht platzgreifen kann. 

Der Stellwerkswirter stellt nun das Signal auf »Fahrt« 
und erwartet den Zug. 

Kommt der Verkehrsbeamte nach Freigabe des Einfahr- 
signales in die Lage, dem Wärter aus irgend einem Grunde 
. mittels w, zu läuten, so werden die aus c, abgeleiteten Ströme 


und 1 nelımen, und sich dann in drei Zweige theilen und zwar 
1) durch 1, (u,) und W in E; 
2) durch (V), mg, L, nach S,, hier durch m,, v in E; 
3) durch (u), m,, w,, Ly nach Bu, hier durch m,, (u) 
und W, in E. 

Die Folge davon wird sein, dals der Wecker W entweder 
gar nicht, oder nur leise auspricht. 

Um nun diese Stromtheilung durch L, und L, zu verhindern, 
wird in 8, die Doppelwecktaste (w,) angeordnet, durch deren 
Niederdrücken unten c, mit 1 verbunden, oben hingegen die Ver- 
bindung zwischen E und den Leitungen L, L, unterbrochen wird. 

Wenn dann der Zug die Nachbarblockstelle B verlassen 
hat, so ertönt aus dieser Richtung der Wecker W,, indem die 
aus L kommenden Läuteströme durch (w), (ü,), (t), m, und 
W,, hier läutend, in E fliefsen; wenn darauf der Zug am Ein- 
fahrsignale vorübergefahren ist, so stellt der Wärter dieses auf 
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»flalt«, und wenn der letzte Wagen die Sicherheitsmarke des 
Gleises I verlassen hat, so blockt der Wärter das Signal durch 
Niederdrücken der Taste T,, wodurch m, in A und S, wieder 
roth, und das Signal in B freigegeben wird. Die dabei in dem 
Magnetinduktor erregten Wechselströme fliefsen aus c durch (u), 
m,, (Wi) L, nach Bu, hier durch m,, (u) und W, in E, und 
aus k durch (Y,), (4), (w) und L, nach B. 

In Folge dieser Strombewegung wird s, in A gehemmt, 
(uw) geöffnet, das Signal verschlossen und der Weichenstralsen- 
Verschlufs aufgehoben. In S, wird s, ausgelöst, das Lineal S, 
frei, und der Verschlufs des Lineales S durch s, beseitigt. Der 
Knebel k, in A und S, kann wieder in die Grundstellung ge- 
dreht werden, worauf in A und S, wieder die Grundstellung 
eintritt. | 

Durch die Drehung des Knebels k, in A nach links wird 
das Einfahrsignal mechanisch verriegelt. 

Schlielslich ist noch der Zweck der Taste (u,) in A, welcher 
bei der Signalgebung nicht in den Vordergrund tritt, hervor- 
zuheben. 


Bei Nichtvorhandensein dieser Taste mülste nämlich das 
untere Schlulsstück der Taste (u,) mit dem obern Schlufsstiicke 
der Taste (t) des Blocksatzes m, verbunden sein, was zur Folge 
hätte, dals beim jedesmaligen Blocken des Einfahrsignales eine 
Stromtheilung in der niedergedrückten Taste (u,), und zwar 
durch (w) und L, nach B und durch (t), m, und W, in E 
entstehen, und hierdurch die Freigabe des Signales in B in 
Frage gestellt werden könnte. Durch die Taste (u,) wird je- 
doch der zweite Stromweg unterbrochen und der ungetheilte 
Strom durch L, nach B entsendet. 


C.b) Der Anschlufs der Blocklinie liegt im 
Stationsblockwerke. 


Auch in diesem Falle wird das Schaltungszeichen der An- 
lage aus dem Schaltungszeichen der vorhergehenden Anlage C. a) 
erhalten, wenn der Blocksatz m, sammt I, in das Stations- 
blockwerk versetzt, die Taste (V) in S, m, im Schaltungs- 
zeichen der Taste (u,) in A weggelassen, darin L, W; statt L} W, 
und L, statt L, gesetzt wird. 


Das so erhaltene Schaltungszeichen ist: 
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Die ermittelten Schaltungszeichen der Stellwerke gestalten 
sich bedeutend einfacher, wenn die Ankündigung der Weichen- 
stralsen mit dem Läuten nach dem Stellwerksthurme nicht 
gleichzeitig, sondern von demselben getrennt erfolgt. d. h. wenn 
in S eine Taste zum Ankündigen und eine zweite zum Läuten 
angeordnet, und letztere in eine eigene Leitung, die Rufleitung, 
eingeschaltet wird. 

Die Untersuchungen über den Anschluls von Blocklinien 
an Stellwerksanlagen könnten noch weiter geführt werden, z. B. 
auf den Anschlufs von Stellwerksanlagen an Blocklinien mit 
Vorsignalen, auf den Verschlufs zweier Blocklinien für eingleisige 
Bahnen an eine Blocklinie für zweigleisige Bahnlinie und an 
die dabei nothwendige Stellwerksanlage auf der Strecke aus- 
gedehnt werden. Auf Grund Ermittelungsverfahrens der Schaltung 
könnte auch die Einrichtung und Schaltung der Blocklinie mit 
Vorsignalen und vierfensterigen Strekenblockwerken untersucht 
werden, doch würde das hier zu weit führen. 

Der Zweck dieser Abhandlung war, das durch den Ver- 
fasser eingeführte Verfahren zur Bestimmung der Schaltung der 
Siemens'schen Blockwerke an den gangbarsten Aufgaben des 
Blockbetriebes zu erproben. Aus der Lösung der mannigfaltigsten 
Aufgaben geht hervor, dafs das Verfahren allgemein verwend- 
bar ist. Dals es nothwendig wurde, an einigen abgeleiteten 
Schaltungszeiehen der Blockwerke Berichtigungen vorzunehmen, . 
darf nicht als Mangel des Verfahrens angesehen, sondern muls 
dem Umstande zugeschrieben werden, dafs es nicht möglich 
ist, bei verwickelten Aufgaben in der Aufstellung der Stromlauf- 
formeln auf alle Möglichkeiten Rücksicht zu nehmen. 

Durch das Verfahren des Verfassers ist der elektrische 
Theil der Sicherungsanlgen auf eine feste Grundlage gestellt, 
und die Einarbeitung in seine Art ermöglicht zielbewulstes und 
schnelles Lösen der Blockschaltungen. 

Während der Lösung der behandelten mannigfaltigen Auf- 
gaben gelangte der Verfasser auch zu der Erkenntnis, dafs es 
nicht unbedingt nothwendig sei, die Schaltungen der Blockanlagen 
zeichnerisch darzustellen, dals es vielmehr in den meisten Fällen 
genügt, sie durch Schaltungszeichen zu versinnlichen, wodurch 
viel Zeichenarbeit erspart wird unter Erhöhung der Ueber- 
sichtlichkeit. ” ` 

Der Verfasser giebt der Hoffnung Ausdruck, dafs wenn 
sich die Fachgenossen mit diesem Hülfsmittel vertraut machen, 
die zeichnerische Ausarbeitung der Schaltungen von Block- 
anlagen von selbst entfallen wird. | 


18? 


Ueber Gleisbremsen. 


Von Buchholtz, Regierungs- und Baurath in Cassel. 


Der Aufsatz des Herrn Eisenbahn- Bau- und Betriebsin- 
spectors Sigle*) ist geeignet, über den Entwickelungsgang der 
Gleisbremse Milsverständnisse zu erwecken. Da der Verfasser 
auch trotz der entgegengesetzten Entscheidungen des Kaiser- 
lichen Patentamtes daran festhält, dafs die neueren Gleisbremsen 
entweder eine Abart der Büssing’schen seien, oder die letztere 
nachahmen und nicht als Neuigkeit angesehen werden können, 
so sehe ich mich genöthigt, folgende Thatsachen festzustellen. 


Ich schicke voraus, dafs das Verdienst des Herrn Sigle, 
zuerst eine brauchbare Gleisbremse eingeführt zu haben, in 
keiner Weise beeinträchtigt werden soll, noch auch durch die 
Mittheilungen im Centralblatte der Bauverwaltung 1898, Nr. 38 
und im Organ 1899 Seite 35 beeinträchtigt worden ist. 


1. Im Jahre 1896 ist dem Oberingenieur H. Büssing, 
wie er mir kürzlich mitgetheilt hat, eine »Entlastungs- 
schiene« als Zusatzpatent zu seiner Gleisbremse D. R. 
P. Nr. 83399 unter Nr. 89610 patentirt worden. Diese 
Entlastungsschiene ist weder im Organe 1898 in Abb. 20 
auf Tafel XXXIV dargestellt, noch auch bei den Berath- 
ungen über die mit der Büssing-Sigle’schen Gleis- 
bremse in Hamm anzustellende Versuche in Vorschlag 
gebracht, oder auch nur erwähnt worden. 


In November 1897 ist der Entwurf der Gleisbremse 
Andreovits, gekennzeichnet durch Gleislücke und 
»Führungsstück«, Herrn Sigle zur Begutachtung vorge- 
legt worden. * Das Gutachten empfiehlt zwar die Anstellung 
von Versuchen, stellt aber ein ungünstiges Ergebnis in 
Aussicht, Eine Randbemerkung des Dezernenten, auf dessen 
Erfahrungen und Urtheil betreffs der Grölse der zu erwar- 
tenden Stölse Herr Sigle hingewiesen hatte, besagt, dals 


> 


»die Erfahrungen mit dem Auflaufen der Rad- 
»flantschen in Herzstücken schon vor vielen Jahren 
»die Beseitigung aller derartigen Anordnungen 
»veranlalst haben.« 

3. Im Januar 1898 ist dennoch die Gleisbremse Andreo- 
vits**) in Dortmund in Betrieb genommen und zur 
Zeit noch mit Erfolg im Betriebe, obgleich in die nicht 
gehärteten »Führungsstücke« Rillen eingefahren sind. 
Je tiefer diese Rillen sind, desto weniger wirkt das 
Führungsstück, die Auflaufschiene, als Entlastungsschiene ; 


sie beeinträchtigen das sanfte Abgleiten der Bremsschuhe, 


‚machen die Bremsen aber nicht unbrauchbar, oder gar 
betriebsgefährlich. 

Am 14. März 1898 hat sich Herr Sigle an Ort und 
Stelle von der guten Wirkung der Gleisbremse A n dr eo- 
vits überzeugt. 


4. Im Frühjahre 1898 habe ich Herrn Sigle auf die Ver- 
besserungsvorschläge des Regierungsbaumeisters Gut- 


*) Organ 1899, S. 104. 
**) Organ 1899; Tafel VIII, Abb. 1--4. 


jahr aufmerksam gemacht und die Erwartung ausge- 
sprochen, dafs diese sich bewähren würden. 


. Die auf Grund dieser Vorschläge hergestellte Gleisbremse 


Andreovits-Gutjahr, Zusatzanmeldung zu Patent 
Nr. 101587*), ist zum ersten Male am 3. Dezember 
1898 in Gegenwart des Herrn Sigle in Gebrauch ge- 
nommen ‘und hat die unter Nr. 4 erwähnten Erwartungen 
erfüllt, ja sogar übertroffen. 


. Die seit 21. Juli 1898 in Speldorf zu den im Central- 


blatte 1898 Seite 574 veröffentlichten Zählungen benutzte 
Gleisbremse Willmann**) dagegen ist in Dortmund so- 
fort als unbrauchbar erkannt worden. Die Ergebnisse 
der Zählungen mit dieser unbrauchbaren Gleisbremse sind 
dazu benutzt worden, meine Mittheilungen in Nr. 38 des 
Centralblattes 1898 über eine ganz andere, nämlich über 
die Gleisbremse Andreovits zu bemängeln; daran 
ändert weder, was Herr Sigle annehmen konnte (Seite 
547 des Centralblattes 1898) noch was er annchmen 
mufste (Seite 105 des Organes 1899); beide Annahmen 
waren eben irrig. 


. Die Gleisbremse Andreovits ist im Jahre 1898 unter 


Nr. 101587 trotz Einspruches des Herrn G. Büssing 
patentirt worden. Die Gründe der Ablehnung des Ein- 
spruches sind laut Verfügung des Patentamtes vom 24. 
Juni 1898 P. A. Nr. 93946 
ENEE EE E 
»Mit dem Anmeldungsgegenstande wird beab- 
»sichtigt, den Bremsschuh in senkrechter Rich- 
»tung unter dem Rade zu entfernen; zu diesem 
»Zwecke ist die Fahrschiene an der betreffenden 
»Stelle unterbrochen, während die Vorrichtung in 
»den Patentschriften 83399 und 89610, auf 
»welche in der Beschwerdeschrift hingewiesen ist, 
»eine Seitenbewegung ausführt und zu deren Er- 
»möglichung eine seitliche Führungsleiste am 
»Schuh oder eine Fülhrungschiene neben der 
»Fahrschiene beseitigt bezw. unterbrochen wird. 
»Beide Gegenstände sind sonach sowohl hin- 
»sichtlich des Erfindungssedankens als auch in 
»der Ausführung vollkommen von einander ver- 
»schieden.« 

Der Wortlaut der Gründe, welche das Patentamt ver- 
anlalst haben, die Beschwerde des Herrn Büssing gegen 
diese Entscheidung abzuweisen und den ersten Beschluls 
zu bestätigen, sind bereits früher ***) mitgetheilt worden. 


. Erst im Herbste 1898, anscheinend seit 24. Oktober 


1898, ist die Gleisbremse Bússing-Sigle in Speldorf 
mit der im Jahre 1896 patentirten » Entlastungschiene « 


*) Organ 1899, Tafel VIII, Abb. 5—7. 
**) Organ 1899, Tafel VIII, Abb. 12—I5. 
***) Organ 1899, S. 37. 

Organ für die Fortschritte des Eisenhahnwesens. Neue Folge. XXXVI. Band. S. u. 9. Heft. 1899. 
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ausgerüstet worden. Die Ankündigung, dafs dies geschehen 
solle, findet sich zum ersten Male in dem Aufsatze Organ 
1898, Seite 185, welcher verfalst wurde nach der 
unter 3 erwäbnten Besichtigung, trotz der theoretischen 
Bedenken vom 20. November 1897. 


Trotz nunmehriger Anbringung der Entlastungschiene ist 
das wesentliche Merkmal der Gleisbremse Büssing-Sigle, 
dals ein einkrempiger, übrigens patentirter Bremsschuh durch 
eine an der Aulsenseite der Fahrschiene angebrachte Führungs- 
schiene so lange geführt wird, wie der Bremsschuh überhaupt 
in Wirksamkeit treten soll, und dals zur sichern Entfernung 
des letztern ein »Abflugkeil« ebenfalls an der Aufsenseite der 
an keiner Stelle unterbrochenen Fahrschiene ange- 
bracht wird. 

Die neueren Anordnungen beruhen dagegen auf Unter- 
brechung der Fahrschiene, die entweder durch eine vollstän- 
dige Gleislücke bei Andreovits, oder durch einen Schlitz 
im Kopfe der Fahrschiene bei Mau, oder durch seitliche Ab- 
biegung der Fahrschiene bei Andreovits-Gutjahr bewirkt 
wird. Die Unterbrechung der Fahrschiene ermöglicht erst die 
Verwendung zweikrempiger Bremsschuhc. Der Bremsweg ist 
hierbei von der Unterbrechung der Fahrschiene ab rückwärts 
gerechnet unbegrenzt, während der Büssing’sche einkrempige 
Bremsschuh nur soweit verwendet werden kann, wie er durch 
cine besondere “| -Schiene geführt wird. Die neueren Gleis- 
bremsen unterscheiden sich also von der Gleisbremse Büssing- 
Sigle, abgesehen davon, dafs auch in der äulseren Erschei- 
nung cine Aehnlichkeit gar nicht vorhanden ist, in den wesent- 
lichsten Theilen, und dic Behauptung Organ 1899, Seite 104, 
dafs die »neueste Dortmunder« Bremse, die von Andreovits- 
Gutjahr, im Wesentlichen mit der Speldorfer Anordnung *) 
úbercinstimme, ist nicht zutreffend, 


*) Organ, 1898, Taf. XXXIV, Abb. 20. 


Ueber das Verhalten der Bremsschuhe auf Gleisbremseh 
bleiben weitere Mittheilungen vorbehalten, bis die Versuchs- 
zählungen abgeschlossen sind. Vorab mögen folgende Mittheil- 
ungen genügen. 

In Hamm waren bis Anfang April 1899 mit Brems- 
schuhen v. Grambusch in 2692 Bremsungen 4748 Achsen 
gebremst, mit zweikrempigen Bremsschuhen Büssing in 
3870 Bremsungen 6510 Achsen, mit einkrempigen Patent- 
bremsschuhen Büssing in 1920 Bremsungen 3110 Achsen. 
Während bei den ersteren 2692 + 3870 = 6562 Bremsungen 
von 11258 Achsen auf der Gleisbremse Andreovits-Gut- 
jahr gar keine Fehlbremsung vorgekommen ist, waren bei den 
1920 Bremsungen von 3110 Achsen auf der Gleisbremse 
Büssing-Sigle 19 Fehlbremsungen zu verzeichnen. Ein 
Bremsschuh flog nicht ab, sondern ging mit dem gebremsten 
Rade über den Abflugkeil hinweg. 


Die Beantwortung der Frage, in welchen Fällen die Brems- 
schuhe gefettet werden müssen und wann es angezeigt erscheint, 
die Spitzen mit Sand zu bestreuen, hängt nicht allein vom 
Wetter ab, sondern namentlich auch von der Form, insbesondere 
der Länge der Bremsschuhe, ob sie neu oder eingefahren sind 
u. s. w. In Dortmund wird nicht »bei nassem Wetter jeder 
Hemmschuh an der Spitze noch mit scharfem Sande bestreut«, 
sondern nur eine gewisse Art kurzer Bremsschuhe. 


Auf eine nochmalige Widerlegung der vorstehenden 
Ausführungen glaube ich um so mehr verzichten zu dürfen, als 
gegenwärtig, wie bereits mitgetheilt, von völlig unbctheiligter 
Seite Versuche über die Brauchbarkeit der verschiedenen Gleis- 
bremsen und den Gebrauchswerth der einzelnen Hemmschuh- 
arten angestellt werden, 

Sigle, Regierungs- und Baurath. 


Diensteintheilungen für die Bediensteten der Eisenbahnen. 


Von 0. Walzel, Oberingenicur zu Villach. 


Die richtige, bei genügender Schonung der Angestellten 
doch sparsaine Einrichtung der Diensteintheilungen spielt im 
Betriebsdienste eine wichtige Rolle und es ist vielleicht nicht 
überflüssig, ein einfaches Verfahren anzugeben, welches bei ge- 
scbenen Dienst- und Ruhezeiten rasch und ohne mühsame Ver- 
suche zur gewünschten Diensteintheilung führt. 

Es sci der allgemeine Fall angenommen, dafs cin Haupt- 
dienst von a Stunden mit ax Stunden Ruhe, ferner ein Neben- 
dienst von b Stunden mit by Stunden Ruhe auf cinem Dienst- 
posten des Eisenbahnbetriebes zu leisten ist, 


1. Anzahl der nöthigen Bediensteten, 
Diese ergiebt sich durch 


a(i-+--x)  bUA+Y)__ 
u + °° nm [2 + x + yl. 


2. Anzahl der fúr die Diensteintheilung nó- 
thigen Tage. 
Man sucht das kleinste gemeinschaftliche Vielfache von 
a, b, 24 = V und entwickelt sodann für V Dienststunden die 
Summe der Dienst- und Ruhezeiten: 
V(1+x)+>V( +y) = V (24 x -+ y) Stunden. 


Theilt man durch 24, so erhält man die gewünschte An- 
y 
zahl Tage 34 (2 + x + y). 


3. Wie oft kommen die beiden Dienstleistungen 
in der Diensteintheilung vor? 


= mal kommt der Hauptdienst, 


a 


R mal der Nebendienst vor, 


| frei 


mm en nn nn 


== Hauptdienst. 


Zur Erläuterung dieses Verfahrens soll ein Beispiel ge- 
rechnet werden. 

Auf einem Zugbeamtenposten haben die Beamten 12 stiin- 
digen Hauptdienst mit 24stündiger Ruhe und 16stündigen 
Bereitschaftsdienst mit 16stündiger Ruhe zu leisten, dann ist 
x= 2, y= l. 

1. Anzahl der nöthigen Bediensteten : 
(2+x+yJ=(2+2+1)=5. 
2. Anzahl der Tage der Dienstleistung : 
Kleinstes gemeinschaftliches Vielfaches von 


V =a, b, 94 = 12, 16, 24 — 48. 


j——+| Bereitschaftsdienst. 


Die Anzahl der Tage ist dann: 
y 48 
ae = — (2 Lite FE 
STEE EECH 


3. Anzahl der beiden Dienste in der Eintheilung: 

4 

E = 4mal Hauptdienst, 

12 

48 ; l 

er 3 mal Bereitschaftsdienst. 
) 


Diese Eintheilung läfst sich nun darstellen wie in Abb. 1. 


Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen. 


Auszug aus dem Protokolle Nr. 65 des Ausschusses für technische Angelegenheiten. 


Hierzu Zeichnungen auf Tafel XXIX. 


Die Sitzung wurde von der vorsitzenden Verwaltung, der 
Direktion der Königl. Ungarischen Staatseisenbahnen gemäls 
Protokoll Nr. 64 (vergl. Organ 1899, S. 81) mit Einladungs- 
schreiben vom 20, Mai d. J. Nr. 17 T. A. für heute, den 
7. Juni d. J., nach Wien einberufen. 


Nachdem der Vorsitzende, Herr Ministerialrath v. Robitsek, 
die Abgeordneten begrülst, widmet er dem inzwischen verstorbenen 
Centralinspektor und Maschinendirektor-Stellvertreter Rotter*) 
von der Kaiser Ferdinands-Nordbahn warm empfundene Worte 
der Erinnerung und fordert die Versammlung auf, sich zu Ehren 
des Verstorbenen von den Sitzen zu erheben. Dies geschieht. 


Es nimmt hierauf das Wort Herr Hofrath Ritter v. Grimburg, 
um der Versammlung die Mittheilung zu machen, dals die in 
Wien ihren Sitz habenden Mitglieds-Verwaltungen des Technischen 
Ausschusses sich in dem Wunsche geeinigt haben, den hierher 


gekommenen Abgeordneten Gelegenheit zu bieten, die neuesten | 


technischen Sehenswürdigkeiten der Stadt und der Umgebung, 
insbesondere die Wiener Stadtbahn, die Regulirung «es Wisn- 


et 


*) Organ 1899, 8. 80. 


flusses und die Schleusen-Anlagen in Nuflsdorf in Augenschein 
zu nehmen. 

Nachdem hierauf Herr Sektionschef Bischoff von Klam- 
stein die Versammlung noch versichert, dafs es ihm eine Ehre 
sein werde, den Herren Abgeordneten die Anlagen der Wiener 
Stadtbahn zeigen zu kónnen und der Herr Vorsitzende unter 
lebhafter Zustimmung der Versammlung den Ilerren Vorrednern 
für das in Aussicht gestellte reichhaltige und lehrreiche Programm 
gedankt, wird in die Tagesordnung eingetreten. 


Punkt L Frage der zweckmälsigten Ueberhöhung 
des äulsern Schienenstranges und der Spurerweite- 
rungen in Krümmungen (vergl. Ziffer VI des Protokolles 
Nr. 60, Hamburg, den 22./23. Oktober 1896, Organ 1897, 
Seite 20 und Schreiben der geschäftsführenden Verwaltung vom 
9. November 1898, Nr. 4575). 

Der betreffende Unterausschufs, dem die Bearbeitung des 
am 1. Juli 1898 von den Vereins-Verwaltungen eingesandten 
Materials zur Erörterung der Frage, betreffend die zweckmälsige 
Ueberhöhung der äufsern Schienenreihe und die Spurerweiterung 
in Krümmungen, oblag, hat seine Arbeiten zu einem vorläufigen 

27* 


Abschlusse gebracht. Das Ergebnis der betreffenden Verhandlungen 


ist in einem Berichte*) zusammengefalst, welchen die Vor- 
sitzende des Unterausschusses, die Direktion der K. K. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn mit Rundschreiben vom 18. Maid. J. 
Nr. 25807 /III sämmtlichen Ausschuls-Mitgliedern zugesandt bat. | 


Auf Grund dieses Berichtes, welcher in der heutigen Sitzung 
durch Herrn K. K. Regierungsrath Ast zum Vortrag gebracht 
wurde, empfieblt der Unterausschufs dem Ausschusse für tech- 
nische Angelegenheiten den folgenden Anträgen die Zustimmung 
zu ertheilen: | 


1. Der Ausschuls erklärt, dals auf Grund der vorgenommenen 
Versuche sich ergeben habe, dals die Frage der Gleis- 
überhöhung keine Frage der Betriebssicherheit ist. 


2. Die bisherigen Versuche sollen als abgeschlossen gelten ; 
das Ergebnis derselben soll den Vereins-Verwaltungen 
bekannt gegeben werden. 


3. Es sind den Vereins-Verwaltungen weitere Versuche 
und Erhebungen zum Zweck der Ergründung und Be- 
kanntgabe jener Mafsgaben zu empfehlen, welche geeignet 
sind, die in den Bahnkrúmmungen hervortretenden nach- 
theiligen Erscheinungen thunlichst herabzumindern. 


Als Grundlage für die neuen Versuche hat der nachfolgende 
Fragebogen zu dienen. 


Fragebogen, 
betreffend die Mittel zur thunlichsten Herabminderung 
derin den Bahnkrümmungen hervortretenden 
nachtheiligen Erscheinungen. 
1, Welche Nachtheile wurden überhaupt in Bahnkrümmungen 
beobachtet ? 
|Mifsstinde am Unterbau und an Brücken, besonders mit Eisenbau ; 
Milsstände am Oberbau, und zwar Vergrófserung der Gleisweite, 
vorübergehende und bleibende Veränderung (Veränderung der Schienen- 
überhöhung), Verschiebungen des ganzen Gleises und einzelner Stränge 
in senkrechtem und wagerechtem Sinne, grölsere Abnutzung des 
Schienenmateriales, insbesondere auch beim Bogeneinlauf (Curven- 
weichen), Verdrückungen des Schienenkopfes, Veränderung der Schienen- 
Querncigung, Erhöhung des Zugwiderstandes, Abnutzung des Rad- 
reifenmateriales überhaupt, besonders aber der Lokomotivräder, Trag- 
feder-Inanspruchnahine in senkrechtem und wagerechtem Sinne; 
Schleudern der Lokomotiven und der Fahrzeuge, besonders der weit- 
radständigen steifachsigen, der Lenkachswagen und der Drehgestell- 
wagen bei der Einfahrt in den Bögen und die Abnutzung im Bogen- 
cinlauf u. s. w.] 
Die bezüglichen Mitthcilungen sind thunlichst durch Messungs- 
angaben zu belegen. 
2. Welche Erfahrungen liegen vor über die Beziehungen zwischen 
den in Bahnkrümmungen auftretenden Anständen und 
a) den Anlageverhältnissen ? 


[Halbinesser, Spurerweiterung, Ueberhöhung, Bahnneigung, Ueber- 


hóhungsrampen und deren Steigungsverhältnis, Uchergangsbógen, 
Befestigung der Schienen und Schwellen u. s, wJ ` 

b) den Verkehrs verhältnissen ? 
[Fahrgeschwindigkcit, Zugslinge, Zugszahl, 
Ladung und der Verladung u. s. w.| 


Bruttolast, Art der 


*) Anmerkung des Unterausschusses ftir dio Schrift- 


leitung u. s. w. Dieser Bericht, bez. die Behandlung der denselben 
Gegenstand betreffende Frage, wird in der Abtheilung „Technische 


Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen“ in 
dem unmittelbar folgenden Hefte X des Organs veröffentlicht werden. 


o) de Bauart dèr Betriebsmittel? oe 
[Achsenzahl, Radstand, Raddruck, feste SCH Ivagfedor: ect, SE 
nung, verschiebbare Achsen, Lenkachsen verschiodener EE S 
Drehgestelle u. s. w.] eo 


3. Welche Mittel sind bisher zur Herabminderung diesa 3 DEN d 
theiligen Erscheinungen angewendet worden und mit welchem Erfolge ? ` 
a) bauliche Mafsnahmen ? AS 
[Wirksamere Befestigung der Schienen in Krümmungen, bandei Së 
Formen des Schienenquerschnittes, Anwendung von Leitschienen beim ` ` 
inneren Strange, Verinderung der Schienenneigung, Mittel gegen 
das Wandern der Schienen und gegen Spurerweiterung, Schmieren 
des Schienenstranges u. s. w] ` 
b) Vorschriften bezüglich des Materiales? 
[Ergebnis der Güteproben u. s. w.] | 
c) Welche Erfahrungen liegen vor über das Verhalten von Schiene 
verschiedener Festigkeitseigenschaften, bezw. verschiedener chemischer 
Zusammensetzung in Bezug auf Abnutzung oder Materialverdrückung 
in Krümmungen ? 


Bei Beantwortung der Frage 3 sind die Anlage- und Verkehrs- 
verhältnisse, sowie die Bauart der Fahrbetriebsmittel, auf welche sich 
die betreffenden Mittheilungen beziehen, anzugeben. 

Für besonders geeignet zur Ausführung der diesbezüglichen 
Versuche werden die bereits gegenwärtig eingerichteten Versuchs- 
gleise bezeichnet, weil dieselben schon vielfach unter annähernd 
gleichen Anlage- und. Verkehrsverhältnissen stehen, und bezüg- 
lich ihrer Spurweite, Ueberhöhung, Abnutzung und Unterhaltung 
mit erhöhter Aufmerksamkeit beobachtet werden. 

Aus der im Anschlusse an den Bericht des Unterausschusses 
entstehenden Besprechung des Gegenstandes ist Folgendes her- 
virzuheben: Der Herr Vertreter der Kónigl. Eisenbahndirektion 
zu Erfurt sowie jene der Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen 
legen der Frage der Gleisüberhöhung, sowohl in Betreff der 
Betriebsicherheit als Wirthschaftlichkeit, eine grólsere Bedeutung 
bei, als dies aus den Darlegungen des Unterausschusses hervor- 
geht. Der erstgenannte Herr Vertreter empfiehlt ferner, dafs 
die weiter vorzunehmenden Versuche, sowie die Beantwortung 
der aufgeworfenen Fragen nur von den Mitgliedern des Unter- 
ausschusses, der ja aus 9 Verwaltungen bestehe, vorgenommen 
bez. beantwortet werden sollen. 

Seitens des Vertreters der Kónigl. Eisenbahndircktion zu 
Essen wird darauf aufmerksam gemacht, dafs in Krümmungen 
in den allermeisten Fällen nicht die Höhenabnutzungen, sondern 
die Seitenabnutzungen die Schienen-Auswechselungen bedingen 
und dals es von grolser Wichtigkeit sei, zu ergründen, wie den 
beobachteten Uebelständen am besten abzuhelfen sei; die Wirth- 
schaftlichkeit der Frage der Schienen-Ueberhöhung werde vom. 
Unterausschusse doch nicht so ganz aufser Acht gelassen, wie aus 
dem vorgelegten Fragebogen hervorgehe. Die Weiterverfolgung 
der Sache im Sinne des Antrages des Unterausschusses sei daher 
sehr zu empfehlen. | 

Nachdem auch der Vertreter der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn nochmals für den Antrag des Unterausschusses eingetreten, 
wird zur Abstimmung geschritten: Der Antrag der Königl. Eisen- ` 
hahndirektion zu Erfurt, dafs die geplanten Versuche nur von 
den Mitgliedern des Unterausschusses ausgeführt werden sollen, 
wird abgelehnt, dagegen stimmt die Versammlung den Anträgen 


‘des Uuterausschusses uneingeschränkt zu, und ersucht dem- 
zufolge die geschäftsführende Verwaltung des Vereines, den Be- 


richt des Unterausschusses sammt Beilagen den Vereins- Verwaltungen 
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zur Kenntnisnahme mitzutheilen und die letzteren einzuladen, 
im Sinne des gefalsten Beschlusses neue Versuche anzustellen, 
bezw. die bisherigen Versuche in der Richtung fortzusetzen, dals 
sie geeignet sind, Material für eine sorgfältige Beantwortung des 
aufgestellten Fragebogens zu liefern. 

Das betreffende Material nebst der Beantwortung des Frage- 
bogens ist der geschäftsführenden Verwaltung des Yereines 

bis zum 1, Juli 1901 
zu übermitteln. 

Mit der Bearbeitung dieser Beantwortungen wird der für 
die Frage der Ueberhöhungen und Spurerweiterungen eingesetzte 
Unterausschuls betraut. 

Mit Rücksicht darauf, dafs mehrere. Vereins-Verwaltungen 
bereits Apparatwagen besitzen, welche geeignet sind, die Be- 
ziehungen zwischen Rad und Schiene klar erkennen zu lassen, 
so erscheinen dem Ausschusse diese Verwaltungen besonders 
dazu berufen, das gewünschte Muterial zur Erledigung der auf- 
geworfenen Frage zu liefern. i 

Der Ausschufs giebt sich der Hoffnung hin, dafs derartige 
Wagen im Vereins-Gebiete bald noch in gröfserer Zahl vorhanden 
sein werden. 

Es wird bei dieser Gelegenheit noch angeführt, dafs die 
Generaldirektion der Königl. Bayerischen Staatsbahnen von dem 
Apparatwagen ihres Bezirks eine eingehende Beschreibung und 
Zeichnung gefertigt hat, welche sie in anerkennenswerther Weise 
bisher allen Vereins-Verwaltungen, welche darum gebeten haben, 
zugestellt hat. 

Der Ausschuís glaubt annehmen zu dürfen, dafs die ge- 
nannte Verwaltung im Interesse der Sache sich bereit finden 
werde, auch noch den ferneren Wünschen in dieser Hinsicht zu 
entsprechen. 


Punkt IL. Antrag der Königl. Eisenbahndirektion 
zu Berlin auf Feststellung von Bestimmungen, be- 
treffend die an den Uebergängen der Personen- 
wagen anzubringenden Schutzvorrichtungen (vergl. 
Ziffer Y des Protokolls Nr. 64, Berlin, den 7./8. Dezember 1898, 
Organ 1899, S. 83 und Schreiben der geschäftsführenden Ver- 
waltung vom 6. Mai 1899 Nr. 1981). 


Der vorbezeichnete Gegenstand, der ursprünglich dem Aus- 
schusse zur Vorbereitung für die Beschlufsnahme der nächsten 
Vereins-Versammlung überwiesen war, ist seitens der geschäfts- 
führenden Verwaltung des Vereines unter der Bejahung der Frage 
der Dringlichkeit dem Ausschusse zur Beschlulsfassung 
mit nachfolgender schriftlicher Abstimmung in Gemälsheit der 
188 12 (Abs. 1b) und 15 der Vereins-Satzungen überwiesen 
worden. 

Namens des mit der Vorberathung des Gegenstandes ein- 
gesetzten Unterausschusses berichtet über die Angelegenheit in 
der heutigen Sitzung Herr Geh. Regierungsrath Volkmar 
wie folgt: 

Der Unterausschuls ist zu der Ueberzeugung gelangt, dafs 
Personenwagen mit Uebergangsbrücken, sofern sie im durch- 
gehenden Verkehre Verwendung finden sollen, mit ringsum ge- 
schlossenen Faltenbälgen versehen sein müssen, da ein solcher 
den Reisenden ständig zur Benutzung offen stehender Uebergang 
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nur dann den hierbei in Betracht kommenden Anforderungen 
genügt, wenn dabei der Ausblick ins Freie behindert und schäd- 
lichen Witterungseinflüssen, sowie dem Eindringen von Rauch, 
Staub und Zugluft in das Wageninnere genügend vorgebeugt ist. 


Solche Faltenbalg-Uebergänge bieten zwar schon an und 
für sich einen weitgehenden Schutz, es erscheint aber doch ge- 
rathen, den Reisenden noch einen sicheren Halt gegen etwaiges 
Atgleiten von der Brücke zu gewähren, Zu diesem Zwecke 
müssen die nach aulsen aufschlagenden Doppelthüren an den 
Stirnwänden oder die an letzteren angebrachten drehbaren Blech- 
schutzwánde (bei Wagen mit nach innen aufschlagenden Stirn- 
wandthüren) in senkrechter Stellung zur Stirnwand derart fest- 
gestellt werden können, dafs waagrecht geführte und an den 
Doppelthüren oder den Blechschutzwánden in entsprechender Höhe 
über dem Wagenboden angebrachte Handstangen sichere Stütz- 
punkte bieten. Diese Handstangen dürfen die auf mindestens 
600 mm frei zu lassende lichte Breite der Brücke nicht beschränken. 


Die Wahl der Feststellvorrichtung der Thürflügel bezw 
Blechschutzwände kann den einzelnen Verwaltungen überlassen 
werden, doch ist der Unterausschufs der Meinung, dafs hierzu 
eine durch Federkraft angeprefste, selbstthätig einfallende und 
bei geringem Zuge an der Thür nach innen von selbst auslósende 
Klinke nicht genügt, vielmehr eine Einrichtung den Vorzug ver- 
dient, welche sicherer wirkt und in der Zeichnung Dlatt XV 
der Technischen Vereinbarungen punktirt anzudeuten ist. Gegen 
die, gestützt auf diese Erwägungen, vom Unterausschusse bean- 
tragte Neufassung des $ 140 der Technischen Vereinbarungen 
hat die Oesterreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft 
zinsprache erhoben, in welcher dieselbe unter anderen Bemänge- 
lungen darauf hinweist, dafs durch die Annahme des Antrages 
des Unterausschusses, für die Bauart der Uebergangsbrücken 
ohne Faltenbälge die unerlälslichen, derzeit bestehenden binden- 
den Bestimmungen im Abs. 6 des § 140 der Technischen Ver- 
einbarungen ganz aufgehoben und der frühere unhaltbare Zustand 
der Regellosigkeit in den Uebergangs-Versicherungen wieder 
eintreten werde, 


In Folge dieses Einspruches hat — wie der Vertreter der 
Elsafs-Lothringischen Bahnen heute mittheilt — der Unteraus- 


schuls sich am 6. d. M. in Wien nochmals mit den Gegenstände 
beschäftigt; derselbe habe aber auch nach erneuter Prüfung der 
Angelegenheit sich nicht für die Beibehaltung der jetzigen Be- 
stimmungen in Abs. 6 des $ 140 der Technischen Vereinbarungen 
entschlielsen können, er hat jedoch in theilweiser Berücksichti- 
gung der Anregungen der Ocsterreichisch-Ungarischen Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft beschlossen, die Neufassung des § 140 
der Technischen Vereinbarungen wie folgt zu beantragen: den 
bereits vorstehend mitgetheilten ursprünglichen Antrag des Unter- 
ausschusses in folgender Fassung abzuändern. 


a) $ 140 erhält folgende Fassung: 


$ 140. 
Uchergangsbriicken und Faltenbálge, T., V, Blatt XV, (Taf. XXIX). 


t Personenwagen mit Uebergangsbrücken für 
durchgehenden Verkehr müssen folgenden Be- 
stimmungen entsprechen: 


192 


das Bufferspiel (Buffereindrückung) darf 150mm 
der Durchmesser der Bufferscheiben . 450mm 
die Höhe der Zughakenspitze über 


Augvorrichtungsmitte . . 2 . . . 75mm 
der Auszug der Zugvorrichtung . . . 65mm 


nicht überschreiten. 
verändert). 


Die Höhe u. s. w. (bleibt un- 


2 bleibt unverändert. 

"erhält die folgende neue Fassung: Ucberginge, welche 
den Reisenden zugänglich sein sollen, müssen 
bei Personenwagen für den durchgehenden Ver- 
kchr mit ringsum geschlossenen Faltenbälgen 
verschen sein. An diesen Üebergängen sind seit- 
liche Schutzwände anzubringen, die senkrecht 
zur Stirnwand sicher feststellbar und 1000 bis 
1250™" über den Wagenboden mit wagerechten 
Handstangennach Blatt XV versehen sein müssen. 
AlsSchutzwände sind nach aufsen aufschlagbare 
Doppelthüren oder besondere vor der Stirnwand 
angebrachte Drehwände zu verwenden. Die fest- 
gestellten Schnutzwände dürfenim geraden Gleise 
höchstens 200 "m hinter der Stofsfliche der un- 
geprelsten Buffer zurücktreten. 

1 bleibt unverändert. 

" bleibt unverändert. 

® wird gestrichen. 

‘wird ë und bleibt unverändert. 

b) Auf der neuen Zeichnung Blatt XV, T. V., (Taf. XXIX) wird 
das mit 1200mm über Wagenboden verbindlich vorgeschriebene 
Mals für die Höhe der wagerechten Handstangen gestrichen 
uud ersetzt durch das verbindliche Mafs »1000 bis 1250 "We, 

c) Auf Blatt V der Technischen Vereinbarungen ist an 
Stelle der Bemerkung: »Verbindlich für Personenwagen mit 
unten geschlossenen Faltenbälgen« zu setzen: 

» Verbindlich für Personenwagen mit Uebergangsbrücken. « 

In der Besprechung des Gegenstandes nimmt zunächst der 
Herr Vertreter der Kaiser Ferdinands-Nordbahn das Wort, um 
seiner Anschauung dahin Ausdruck zu geben, dafs der nach 
dem Antrage des Unterausschusses zwischen den beiden Schutz- 
wänden beim Ucbergange frei bleibende Raum von 400™™ Breite 
für den Verkehr des Publikums gefährlich werden könne und 
beantragt deshalb, hier noch eine weitere Schutzvorrichtung 
gegen das seitliche Ilerausfallen vorzuschreiben, 

Der Herr Vertreter der Oesterreichisch-Ungarischen Staats- 
eisenbalhn-Gesellschaft erklärt, dem Antrage des Unterausschusses 
auch in der neuen J’assung nicht zustimmen zu können; zwar 
sei ein Theil der von seiner Verwaltung gestellten Forderungen 
berücksiehtigt worden, doch müsse auch noch an den anderen 
Forderungen festgehalten werden, nämlich 

dafs die Stirnwände der Faltenbalgwagen mit nach aufsen 
anfschlagenden Thüren mit derartigen Schutzvorrichtungen 
verschen werden, dafs deren gesicherte Verbindung mit Wagen 
ohne Faltenbälge jederzeit möglich ist, und 

dals die derzeitigen Bestimmungen des $ 140, Abs. 6, 
welche einzig und allein für die Uebergänge von Wagen olıne 
l'altenbálge bindende Vorschriften bieten, in geeigneter Fassung 
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aufrecht erhalten werden, damit nicht in dieser Hinsicht die 
frübere Regellosigkcit wieder eintrete. 

Der Vertreter der Königl. Eisenbahndirektion zu Hannover 
tritt für den Antrag des Unterausschusses ein, indem derselbe 
darauf hinweist, dafs der Antrag am meisten den Anforderungen 
der Zukunft entspräche. Zweifellos werde man in nicht allzu 
ferner Zeit allgemein zur Anwendung der Faltenbälge für durch- 
gehende Züge sich entschliefsen, da diese den Reisenden den 
meisten Schutz bieten. Dem Redner ist seit der langjährigen 
Benutzung der Faltenbalg-Zúge auf den norddeutschen Bahnen 
noch nicht ein einziger Fall bekannt geworden, dafs auf den 
Uebergängen Unglücksfälle sich ereignet hätten, der Antrag der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn sei daher unbegründet. 

Der Vertreter der Bayerischen Staatsbahnen spricht sich 
auch für den Antrag des Unterausschusses aus. Redner ist der 
Ansicht, dafs die vorgeschlagenen Handstangen genügenden Schutz 
gegen das Herunterfallen von den Brücken gewähren. Etwa 
besonders mitgeführte Schutzwände zum Zwecke der Er- 
höhung der Sicherheit sind — wie Versuche ergeben haben — 
vor den aufstehenden Thüren nicht anzubringen, hinter den 
Thüren angebracht gewähren sie keinen Schutz. Was die Ver- 
bindung der offenen Uebergánge mit den Uebergängen mit 
Faltenbälgen anbetrifft, so ist die Bayerische Staatsbahn der 
Ansicht, dafs dieser Fall in sicherer Weise praktisch garnicht 
lösbar ist, denn die Benutzung dieser Uebergänge, wobei die 
Stirnwandtbüren jedes Mal zu öffnen und wieder zu schliefsen 
sind, sci bei Schnellzügen äulserst gefährlich und am besten 
gänzlich zu verbieten, 

Die Herren Vertreter der Oesterreichischen Südbahn und 
der Oesterreichischen Nordwestbahn sprechen sich in Ueberein- 
stimmung mit dem Antrage der Oesterreichisch - Ungarischen 
Staatsbahn - Gesellschaft für die Beibehaltung der derzeitigen 
Bestimmungen in Abs. 6 des § 140 der Technischen Verein- 
barungen aus, 

Der Herr Vertreter der Königl. Eisenbahndirektion zu Berlin 
tritt für den Antrag des Unterausschusses ein und weist noch 
darauf hin, dafs die bisher gebräuchlichen geländerartigen Schutz- 
vorrichtungen (Schnüre), welche in die Oesen der feststellbaren 
Theile einzuhängen sind, wegen ihrer Nachgiebigkeit auch nur 
dem Publikum einen ganz zweifelhaften Schutz gewähren und, 
soweit dem Redner bekannt, niemals in Gebrauch genommen 
wurden. Uebrigens seien die Anträge des Unterausschusses, 
wenn sie angenommen würden, ja nur für Neubauten bestimmt 
und im Nachbar-Verkehre bleibe es den Vereins-Verwaltungen 
unbenommen, Sonderabmachungen zu treffen. 

Es wird nun zur Abstimmung geschritten, deren Ergebnis 
dahin zusammen zu fassen ist, dals sowohl der Antrag der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn auf Anbringung weiterer Schutz- 
vorrichtungen zur Beseitigung des 400 mm freien Zwischenraums, 
wie auch die beiden erwähnten Abänderungsanträge der Oester- 
reichisch - Ungarischen Staatsbahn-Gesellschaft abgelehnt er- 
scheinen, dagegen werden die Anträge des Unterausschusses in 
ihrer neuen Fassung ungeändert angenommen. 

An die geschäftsführende Verwaltung wird das Ersuchen 
gerichtet, diesen Beschluls gemäls den Bestimmungen der Ver- 
eins: Satzungen (§§ 12 Abs. 1b u. 15) bei den Vereins-Ver- 
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waltungen nunmehr zur nachträglichen schriftlichen Abstimmung 
zu bringen.*) 


Punkt 11, Bearbeitung der Güteproben-Sta- 
tistik des Erhebungsjahres 1897/98. (vergl. Schreiben 
der geschäftsführenden Verwaltung vom 6. April 1899, Nr. 1581). 


Die Aufschreibungen für die nebenbezeichnete Güteproben- 
Statistik sind bereits unter Benutzung der in der Münchener 
(1898er) Vereins-Versammlung genehmigten neuen Melde- 
bogen gefertigt worden. 

Die geschäftsführende Verwaltung hat die eingelangten Ur- 
Materialien dem Ausschusse zur weiteren Bearbeitung überwiesen. 

Der Vertreter der Kónigl. Eisenbahndirektion zu Erfurt, 
welche Verwaltung seinerzeit in dem Unterausschusse für die 
anderweite Gestaltung der Vereins-Gtiteproben - Statistik den 
Vorsitz führte, ist der Ansicht, dafs die erstmalige Auf- 
arbeitung der nach den neuen Meldebogen gelieferten Auf- 
schreibungen zweckmälsig einer Verwaltung des genannten Unter- 
ausschusses zu übertragen sei. Auf Ansuchen erklärt sich zur 
Aufarbeitung der Aufschreibungen die Bayerische Staats- 
bahn bereit, welche, wenn sich bei der Bearbeitung irgend 
welche Schwierigkeiten herausstellen sollten, dem erwähnten 
Unterausschusse die Entscheidung der Bedenken überlassen wird. 
Auf alle Fälle soll aber die Bearbeitung, bevor sie an den 
Ausschuls geleitet wird, dem mehrfach genannten Unteraus- 
schusse zur Genehmigung vorgelegt werden. 


Punkt IV, Antrag der Direktion der K.K. priv. 
Oesterreichischen Nordwestbahn, betreffend die 
Benennung von Einzeltheilen des Eisenbahn-Ober- 
baues und der Weichensicherungen (vergl. Schreiben 
der geschäftsführenden Verwaltung vom 13. April 1899, 
Nr. 1614). 


Die Direktion der K. K. priv. Oesterreichischen Nordwest- 
- bahn hat den Antrag gestellt: 

»Der Ausschufs für technische Angelegenheiten wolle 
unter allen im Eisenbahn-Oberbau und den Weichen- 
sicherungen vorkommenden technischen Benennungen die- 
jenigen auswählen und namentlich anführen, welche im 
gegenseitigen Verkehre hinfort Geltung haben sollen und 
ferner für solche Begriffe, welche derzeit keine Bezeich- 
nung haben, neue technische Benennungen festsetzen.« 


Der Antrag wird damit begründet, dafs die Benennung 
der Einzeltheile des Oberbaues zur Zeit theils eine grolse Ver- 
schiedenheit, theils einen gänzlichen Mangel an Bezeichnungen 
der Einzeltheile erkennen lasse und dafs insbesondere bei den 
verschiedenen Bestandtheilen der Weichen und der Weichen- 
sicherungen fast jede liefernde Firma ihre besonderen Lokal- 
ausdrücke habe, was bei Neubestellungen zu unliebsamen Irrungen 
führen könne. 


*) Anmerkung des Unterausschusses für die Schrift- 
leitung u. s. w. Nach $ 15 der Vereinssatzungen wird dieser Be- 
schlufs bindend, wenn ihm nicht binnen einer Frist von 8 Wochen, 
deren Lauf mit dem achten Tage nach Absendung der betreffenden 
Mittheilung an die Vereinsverwaltungen beginnt, von einem Zehntel 
_ sämmtlicher, den Vereins-Mitgliedern zustehenden Stimmen wider- 
—sprochon wird. 


Die in der heutigen Sitzung über den Gegenstand berichtende 
Generaldirektion der Königl. Sächsischen Staatsbahnen hält es 
für erforderlich, dals 


- die Angelegenheit einem aus 5 Mitgliedern bestehenden 
Unterausschusse zur Vorbereitung überwiesen werde, der 
behufs Herbeizichung des nóthigen Materiales mit den Ver- 
eins-Verwaltungen in direkten Verkehr zu treten habe. 


Der Ausschuís stimmt dem Vorschlage zu und ernennt zu 
Mitglicdern des Unterausschusses 


a) die Bayerische Staatsbalın, 

b) die Königl. Eisenbahndirektion zu Essen, 
c) die Königl. Sächsische Staatsbahn, 

d) die Kaiser Ferdinands-Nordbahn und 

e) die Oesterreichische Nordwestbahn. > 


Die Sächsische Staatsbahn wird ersucht, den Unterausschuls 
demnächst berufen zu wollen. 


Zugleich wird an die geschäftsführende Verwaltung das 
Ersuchen gerichtet, den Unterausschuís zu ermächtigen, zur 
Erlangung des erforderlichen Materiales für seine Berathungen 
mit den Vereins-Verwaltungen in direkten Verkehr treten zu 
dürfen, 


Punkt V. Bericht des Unterausschussesfür die 
Schriftleitung der Abtheilung: Technische An- 
gelegenheiten des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen im »Organ für die Fortschritte des 
Eisenbahnwesens« über den Erfolg im Jahre 1898 
und Beschlufsfassung über jene Arbeiten des Aus- 
schusses für technische Angelegenheiten, deren 
Veröffentlichung im Jahre 1899 erwünscht wäre 
(vergl. Ziffer XI des Protokolles Nr. 62, Dresden, den 10./11. 
Februar 1898, Organ 1898, S. 127). 


Namens des betreffenden Unterausschusses berichtet der 
Obmann desselben, Herr Oberbaurath Prenninger über das 
Ergebnis der während des Jahres 1898 im technischen Vereins- 
Organe veröffentlichten Arbeiten des Technischen Ausschusses. 
und bezeichnet zur Veröffentlichung im Jahre 1899 die folgenden 
Gegenstände für geeignet: 


1. Kurze Auszüge aus den Verhandlungen des Technischen 
Ausschusses. 


2. Bearbeitung der Frage, betreffend die zweckmälsige 
Ueberhöhung der äulsern Schienenreihe und die Spur- 
erweiterungen jn Krümmungen. 


3. Festsetzung von Bestimmungen über die Schutzvorrich- 
tungen an den Uebergiingen der Personenwagen für den 
durchgehenden Verkehr. 


Der Ausschuls hat gegen die Veröffentlichung dieser Arbeiten 
im Organ nichts einzuwenden und ermächtigt den Unteraus- 
schuls, sobald der eine oder der andere der erwähnten Gegen- 
stände soweit in der Bearbeitung vorgeschritten ist, dals eine 
Veröffentlichung von Nutzen erscheint, das Erforderliche zu 
veranlassen. 


194 


Aufser der Tagesordnung, 


Punkt VI. Antrag der K. K. priv. Südbahn auf 
Hebung des technischen Fachblattes des Vereins 
(vergl. Schreiben der geschäftsführenden Verwaltung vom 8. Mai 
1899, Nr. 1950). 

Die Generaldirektion der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft 
hat darauf hingewiesen, dafs die Erwartungen, welche seinerzeit 
bei Abschlufs des neuen Vertrages mit C. W. Kreidel’s Verlag 
in Wiesbaden insofern gelegt worden sind, als man erhoffte, 
dafs das »Organ u. s. w.« durch die geschaffene Neuerung eine 
wesentlich grölsere allgemeine Bedeutung erlangen würde, sich 
nur unvollkommen erfüllt haben. 


Nach Ansicht der genannten Verwaltung liegt die Ursache 
dieser Erscheinung nicht in der Beschränktheit des Feldes und 
in dem Mangel an Stoff, der sich gerade in neuerer Zeit be- 
deutend erweitert hat, sondern vielmehr in dem geringen Um- 
fange der Auflage der Zeitschrift, in den zu grolsen Zeitabständen 
ihres Erscheinens, sowie auch in den Verhältnissen des Verlages 
und in denen der Redaktion. 

Zur Behebung der fühlbar gewordenen Mängel hat die 
genannte Verwaltung den Antrag gestellt, dafs die Angelegenheit 
im Schoofse des Technischen Ausschusses zur Berathung gelange. 


Die über den Gegenstand berichtende Grofsherzoglich Olden- 
burgische Generaldirektion führt in der heutigen Sitzung Fol- 
gendes aus: 


Die vorliegende Angelegenheit — d. h. die Frage gewisser 
Mafsregeln zur weiteren Hebung des »Organs« als technischen 
Fachblattes des Vereines — sei auch im Unterausschusse für die 
Schriftleitung der Abtheilung »Technische Angelegenheiten des 
Vereines« schon mehrfach erörtert worden. 


Auch hier wurde anerkannt, dafs das »Organ« thatsächlich 
diejenige Bedeutung nicht erlangt hat, welche man von einem 
offiziellen Fachblatt einer so bedeutenden Körperschaft, wie dem 
Vereine Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen erwarten könne und 
verlangen müsse, 


Hiermit sollten indessen nicht etwa die Leistungen des 
Verlages oder diejenigen der Redaktion herabgesetzt und getadelt 
werden; vielmehr wurde zugegeben, dals beide, in Berücksich- 
tigung der Verhältnisse, unter denen sie stehen und arbeiten, 
ihr Móglichstes thun und gethan haben. 


Es sind aber eben diese Verhältnisse, welche, auch nach 
Ansicht des Unterausschusses, einer Wandlung und Besserung 


durchaus bedürfen, um eine zeitgemäfse und eine dem Vereine 


angemessene Entwickelung der Zeitschrift zu ermöglichen und 
zu gewährleisten. 

Das Zurückbleiben dieser Entwickelung tritt besonders her- 
vor, wenn man sie mit der Iöntwickelung und gegenwärtigen 
Bedeutung anderer Fachblätter vergleicht. Vor Allem liegt eine 
Vergleichung nahe mit der »Zeitung des Vereines Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen«, dem administrativen Organe des 
Vereines. 

Dieselbe wird in 7000—8000 Exemplaren von den Vereins- 


Verwaltungen bezogen, gegen nur 479 Exemplare des Organes;, 


die Auflage der ersteren ist also 15—16 mal grölser als die 


der letzteren. Wenn nun auch der gegebene foiorkräls des 
technischen Fachblattes ein kleinerer sein wird, als der des 
administrativen, so ist doch ein eklatantes Milsverhältnis hier 
ganz unverkennbar. 


Der Vereins-Zeitung ist zudem eine sehr bedeutende direkte 
und indirekte Einnahme auch noch dadurch gesichert, dals die 
Verwaltungen sich mehr oder weniger verbunden haben, ihre 
amtlichen Bekanntmachungen gegen entsprechende Bezahlung in 
der Vereins-Zeitung zu veröffentlichen. 


Die Redaktion ist Vereinssache, der Redakteur Vereins- 
Beamter mit sehr bedeutender Besoldung, das derselben be- 
willigte Autoren-Honorar stellt sich höher, als jenes beim Organ, 
trotzdem technische Artikel bekanntlich im Durchschnitt erheb- 
lich mehr Arbeit erfordern, als administrative. 


Dieser Umstand, sowie die geringe Auflage des Organes 
machen es erklärlich, dals die dem Vereine angehörigen Techniker 
nicht selten ihre werthvollen eisenbahntechnischen Arbeiten 
anderen Fachblättern, ja selbst ausländischen, zur Veröffent- 
lichung übergeben. 


Es ist im Unterausschusse bereits eingehend untersucht und 
erörtert worden, was zur Hebung unserer technischen Fach- 
schrift geschehen kann und geschehen sollte und werden die 
betreffenden Arbeiten ein sehr werthvolles Material für die wei- 
tere Behandlung der Angelegenheit bieten. 


Für diese weitere Behandlung schlägt Redner Namens seiner 
Verwaltung vor, dieselbe zunächst einem besondern, 7 gliedrigen 
Unterausschusse zur Vorbereitung der zu stellenden bestimmten 
Anträge zu übertragen. Dieser Unterausschuls soll gebildet 
werden durch die drei persönlich gewählten Mitglieder des be- 
stehenden Unterausschusses für die Schriftleitung der dem tech- 
nischen Ausschusse im Organ vorbehaltenen Abtheilung und aus 
vier — der Gleichartigkeit wegen — ebenfalls persönlich zu 
wählenden weiteren Mitgliedern. 


Diesen Darlegungen des Herrn Berichterstatters wird von 
allen Seiten lebhaft zugestimmt; insbesondere unterstützt die 
antragstellende Verwaltung (Südbahn) die Ausführungen des Vor- 
redners und auch die Herren Vertreter der Königl. Eisenbahn- 
direktion zu Hannover und der Königl. Eisenbahndirektion zu 
Erfurt sprechen sich lebhaft für eine Wandlung der Dinge aus, 
die allerdings nicht ohne Aufwendung von Vereinsmitteln zu 
erreichen sei, was aber bei der Wichtigkeit der Sache nicht in 
Frage kommen könne. Denn wenn das technische Vereinsorgan 
an Bedeutung wesentlich gewinne, werde die Eisenbahntechnik 
im Allgemeinen gehoben und auch der Blick des Auslandes auf 
das Organ gerichtet werden, welches dann erheblich mehr Ab- 
nehmer, wie bisher, finden werde. 


Auch der Schriftleiter des Organes, Herr Geheimer Regie- 
rungsrath Professor Barkhausen, begrülst mit Befriedigung 
diese Anregungen; derselbe empfiehlt, dafs bei einer etwaigen 
Neugestaltung des Organs das Bestehende berücksichtigt und 
wenn irgend möglich, das Neue aus dem Bestehenden heraus 
geschaffen werde und würde, wenn es gewünscht werden sollte, 
sich gerne dem Unterausschusse bei seinen Berathungen zur Ver- 
fügung stellen. 


Die Versammlung beschliefst, dem Antrage der Oldenbur- 


gischen Staatsbahn entsprechend, die beregte Angelegenheit einem 
7 gliedrigen — aus Personen zusammengesetzten — Unteraus- 
schusse zur Vorberathung zu überweisen; in diesen Unterausschufs 
werden aulser den Herren | 
Oberbaurath Prenninger, 

Geheimer Baurath Uhlenhuth und 

Oberbaurath Wolff, 
welche dem Unterausschusse für die Schriftleitung des Organs 
angehören, noch die Herren 

K. K. Regierungsrath Ast, 

Baurath Kienesperger, 

Geheimer Baurath Lochner und 


Oberingenieur Wei fs 
gewáhlt. 


Der Unterausschuís, der erforderlichen Falls zu seinen Be- 
rathungen noch den Schriftleiter des Organs hinzuziehen wird, 
wird demnäehst durch Herrn Oberbaurath Prenninger be- 
rufen werden. 


Punkt VII. Bearbeitung der Ergebnisse der von 
den Vereinsverwaltungen im Berichtsjahr 1896/97 
mit Eisenbahnmaterial angestellten Güteproben 
(vergl. Ziffer II des Prgtokolls Nr. 64 Berlin, den 7./8. De- 
zember 1898, Organ 1899, S, 81). 


Namens. der Königl. Eisenbabndirektion zu Erfurt berichtet 
Herr Geheimer Baurath Lochner, dafs die Bearbeitung der 
Güteproben - Statistik für das Berichtsjahr 1896/97 nach den 
gleichen Gesichtspunkten stattgefunden hat, welche für die Be- 
arbeitung der Statistik für das vorhergehende Berichtsjahr mals- 
gebend. waren. Dem Beschlusse des Ausschusses entsprechend, 
sind jedoch in den Tafeln der vorliegenden Zusammenstellung 
diejenigen Proben berücksichtigt worden, welche zwar den Vor- 
schriften der Verwaltungen nicht ganz entsprachen, bei denen 
aber das zugehörige Material doch als brauchbar übernommen 
worden ist. Bei den in dieser Beziehung in Frage kommenden 
Proben ist am Fulse der betreffenden Tafel die Bemerkung 
gemacht: 

»Geringe Abweichungen von den Vorschriften zeigten 
(Anzahl) Proben, die zugehórigen Materialien wurden je- 
doch übernommen, und es stellt sich darnach die Anzahl 
der guten und nicht guten Proben wie folgt 


Diese Darstellung konnte jedoch nur fiir diejenigen nicht 
bedingungsgemälsen Materialien durchgeführt werden, deren 
(Tebernahme Seitens der Verwaltungen zweifellos bekannt war. 

Von den eingegangenen Meldungen mulsten 260, welche 
unvollständig waren und auch durch Rückfragen bei den be- 
treffenden Verwaltungen nicht erledigt werden konnten, von der 
Bearbeitung ausgeschlossen werden. 

In der vorliegenden Zusammenstellung ist zum ersten Male 
auch eine geringe Anzahl von Proben enthalten, welche aus 
Materialien für Schmalspurbahnen entstammen. Ferner sind 
aufgenommen eine Anzahl Schlagproben und Zerreilsproben von 
Achsen und Radreifen aus Neuberger Raffinirstahl, ausgeführt 
‚von den Oesterreichischen Staatsbahnen und der Oesterreichischen 
‚Südbahn, und eine Zerreilsprobe aus einer Nickelstahl-Achse. — 


Organ für die Fortschritte des Eisenbalınwesens. Neue Folge. 
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Die folgende Zusammenstellung zeigt die Zunahme und Ab- 
nahme in der Zahl der ausgeführten Güteproben vom Berichts- 
jahre 1893/94 ab: 


EREECHEN 


nn nn mn m nn a = me ahe un nn nn praise on 


l 


2. Material filr Eisen- 


> 5 Zu- bezw. Abnahme der Güteproben 
En lern een an a men un 
Gattung 92 2) 1894195 | 1895/96 | 1896/97 | 1896/97 
des Materiales. |£ E &| gegen gegen gegen gegen 
2 e 1893/94 | 1894/95 | 1895/96 | 1893/94 
ET | ino | in” | in % | in% 
1. Material für Eisen- | : 
bahn-Oberbau. | | 
I. Schienen, 17784 454 i+ 32,15 + 5,32 + 19,44 
II. Laschen . 122314: 5,80 | 55,8) ¡+ 187,18 KR 3458 
TIT. Schwellen 3872 |— 36,59 ` 929 '— 4,35 !— “70,82 
| | | 
| 
| 


bahn-Betriebsmittel. | 
I. Achsen 1376 |+ 47,99 + 2983 + 32,50 + 162,43 
II. Radreifen 399514 41,73 + 3391 + 33,54 + 153,44 
III. Radsterne und | | 
Scheibenräder . 56 [+ 587,59 + 93,29 ¿+ 129,84 F 2953,57 
IV. Tragfedern . 215 |+ 207,99 — 13,59 er 25,17 + 233,04 
V. Lokomotiv und | | | 
Tenderrahmen- | 
bleche 1489 |+ 9745 — 34,52 \— 0,42 i+ 28,74 
VI. Kesselbleche .[10644]+ 5405 + Ze 4 27,89 ib 1448 
VII. Feuerbuchs- | | 
material . 5509 ]+ 14,88 + 2068 ‘+ 555 + 46,34 
Summe [86 152{+ 26,059/9 + 18,51%/0 + 18,32%o Dag Ou 
der oder oder ; oder : oder 
Zunahme 9491 ; S448 ; 10179 | 28118 
Stück. ¡ Stück. | Stück. | Stick. 
| 
| 


Darnach hat im vorliegenden Berichtsjalre wiederum eine 
erhebliche Zunahme der gemeldeten Proben stattgefunden, dic 
gegen das Vorjahr 1895/96 10179 Stück beträgt. 

Bei dieser Zunahme sind namentlich Laschen, Radsterne, 
Achsen, Radreifen, Kesselbleche und Tragfedern betheiligt. Im 
Gegensatze hierzu ist ein auffälliger Rückgang der Zahl der 
Güteproben aus eisernen Querschwellen zu verzeichnen. Die Zahl 
der Schwellenproben hat seit 1893/94 stetig und zwar im Ganzen 
um 70 % abgenommen. 

Behufs leichterer und schnellerer Bearbeitung der Auf- 
schreibungen und Zusammenstellung der Tafeln bezeichnet es 
der Vertreter der Königl. Eisenbahndirektion zu Erfurt als sehr 
erwünscht, dafs, wie vorgeschrieben, von jeder Verwaltung zu 
den Aufschreibungen für ein bestimmtes Material ein beson- 
derer Bogen verwendet wird und in diesen die Proben, nach 
den Namen der Fabrikanten alphabetisch georduct, ein- 
getragen werden. 

Die vorliegende Bearbeitung wird genehmigt und an die 
geschäftsführende Verwaltung das Ersuchen gerichtet, den Druck 
und die Vertheilung des Werkes an die Vereins-Verwaltungen 
in üblicher Weise bewirken zu wollen, zu welchem Zwecke die 
vorliegende Urschrift dem unterzeichneten Schriftführer einge- 
händigt wird. | 

Die geschäftsführende Verwaltung wird ferner gebeten, in 


einem besonderen Rundschreiben die Vereins-Verwaltungen zu 
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ersuchen, die Meldungen über die ausgeführten Güteproben in 
der Folge in der Weise vorzunehmen, dafs zu den Aufschrei- 
bungen für ein bestimmtes Material ein besonderer Bogen 
verwendet werde, in welchem die Proben, nach den Namen der 
Fabrikanten alphabetisch geordnet, eingetragen werden. 


Punkt VIII. Antrag der Generaldirektion der 
Königl. Bayerischen Staatsbahnen auf Ueberprü- 
fung der Bestimmungen in den Technischen Ver- 
einbarungen, betreffend die Anzahl der Bremsen 
im Zuge und Antrag auf Feststellung der Entfer- 
nung der Vorsignale von den Mastsignalen für ver- 
schiedene Bahnneigungen (vergl. Schreiben der geschäfts- 
führenden Verwaltung vom 29. Mai 1899, Nr. 2301). 


Dieser erst vor wenigen Tagen dem Ausschusse überwiesene 
Antrag der Königl. Bayerischen Staatsbahnen wird einem 
9 gliedrigen Unterausschusse zur Vorberathung überwiesen. 

Der Unterausschufs soll aus folgenden Verwaltungen be- 
stehen: 

Königl. Bayerische Staatsbahnen, 

. Grofsherzoglich Badische Staatsbahnen, 

Königl. Eisenbahndirektion zu Erfurt, 

Königl. Eisenbahndirektion zu Hannover, 

Königl. Sächsische Staatsbahnen, 

. K. K. Oesterreichisches Eisenbahn- Ministerium, 

. Oesterreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft, 
K. K. priv. Südbahn Gesellschaft und 

. Königl. Ungarische Staatsbahnen. 


w wn 


Ora nae 
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Die Generaldirektion der Kónigl. Bayerischen Staatsbahnen 
wird ersucht, den Unterauuschufs seinerzeit zu berufen. 


Diesem Unterausschusse soll es in Folge einer bezüglichen 
Anregung Seitens der Ungarischen Staatsbahnen aulserdem ob- 
liegen, in eine Ueberprüfung des Abs. 1 des $ 135 der Tech- 
nischen Vereinbarungen einzutreten, um den dort enthaltenen 
Vorschriften über die Beschaffenheit der Handbremsen der Wagen 
eine bestimmte Fassung zu geben. 


Punkt IX. Gedächtnisfeier des 50jihrigen Be- 
standes der Techniker-Versammlungen des Ver- 
eines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Aus der Mitte der Versammlung wird darauf hingowiesdi, 
dals im kommenden Jahre (1900) die Techniker-Versammlungen 
des Vereines 50 Jahre bestehen und für den Fall, dafs dieses 
Ereignis festlich begangen werden solle, entsprechende Vorberei- 
tungen (Verfassung einer Denkschrift u. s. w.) zu treffen sein 
möchten. 8 

Der Anregung, den Tag der 50Ojährigen Wiederkehr der 
I. Techniker-Versammlung festlich zu begehen, wird allseitig 
zugestimmt und dem Wunsche Ausdruck gegeben, dafs, da seiner- 
zeit die 40jáhrige Feier in Berlin, am Sitze der geschäfts- 
führenden Verwaltung, stattfand, die 50 jährige Feier am Sitze 
der vorsitzenden Verwaltung des Ausschusses, in Budapest, statt- 
finden möchte. 

Der Herr Vorsitzende begrülst diesen Entschlufs mit der 
Versicherung, dafs es der Ungarischen Staatsbahn ein Vergnügen 
sein werde, die Herren demnächst in Budapest empfangen zu 
dürfen. | 

Das Weitere soll der Beschlulsfassung der nächsten Sitzung 
vorbehalten bleiben. 


Punkt X. Ort und Zeit der nächsten Ausschuls- 
sitzung. 

Die nächste Ausschulssitzung soll am 25. Oktober 1899 
(Vormittags 10 Uhr) in Frankfurt a. M. stattfinden. 


Punkt XI, Selbstthätige Kuppelung der Eisen- 
bahn-Fahrzeuge. 

Es ist-noch zu erwähnen, dafs im Laufe der Verhandlungen 
Herr Hofrath Schützenhofer den Mitgliedern des Ausschusses 
bekannt giebt, dals das K. K. Oesterreichische Eisenbahn- 
Ministerium auf dem Westbahnhofe in Wien einige Wagen mit 
zentraler automatischer Kuppelung zur Besichtigung 
aufgestellt habe. Ein grofser Theil der anwesenden Techniker 
entspricht der Einladung und begiebt sich nach dem Westbahn- 
hofe, um die Kuppelung in Augenschein zu nehmen. 


Nachdem der Herr Vorsitzende unter lebhaftem Beifalle 
den in Wien ihren Sitz habenden Mitglieds-Verwaltungen des 
Technischen Ausschusses den Dank für die dem Ausschusse zu 
Theil gewordene Fürsorge ausgesprochen, wird die Sitzung ge- 
schlossen. - | 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Lüftungs-Anlage für den Gotthardiunnel in Göschenen, 
(Nach Mittheilungen der Direktion der Gotthardbahn). 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel XXVI und Abb. 1 bis 3 
auf Tafel XXVII 


Schon während des Baues des Gotthardtunnels beschäftigte 
die Frage genügender Lüftung der Arbeitstellen Unternehmung 
und Bauleitung in bohem Malse, ohne dafs eine vollkommen 


befriedigende Lösung gefunden worden wäre. Nebenher wurden 
Vorkehrungen in Erwägung gezogen, die behufs Erzielung einer 
ausreichenden Lüftung der Tunnelröhre nach Eröffnung des Be- 
triebes zu treffen seien. 

Oberingenieur Gerwig äulserte sich hierüber im Berichte 
vom 10. April 1875 dahin, dafs die natürliche Lüftung beim 
Gotthardtunnel viel weniger -künstlicher Nachhülfe bedürfen 
werde, als beim Mont-Cenis-Tunnel, dafs aber selbst dann, 
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wenn man dazu káme, anstatt der Dampflokomotiven solche ohne 
Raucherzeugung zu verwenden, die Vorsicht gebieten würde, 
einen so langen Tunnel nicht ohne Einrichtung künstlicher Luft- 
zuführung zu belassen, also die von der Bauunternehmung auf- 
gestellten Luftpumpen und Leitungen wenigstens theilweise auch 
während des Betriebes beizubehalten. 

In ähnlichem Sinne sprach sich Oberingenieur Bridel in 
einem Schreiben an die Direktion vom 18. November 1879 aus; er 
hielt vor Allem eine Trinkwasserleitung und dann eine Luft- 
leitung durch den ganzen Tunnel für angezeigt, welch’ letztere 
so weit sein sollte, dals man in 24 Stunden 100,000 cbm reine 
Luft, von 1 at Spannung einblasen könne. 

In einem spätern Berichte vom 4. Mai 1881 bemerkte 
Bridel, dafs, wenn im Falle des Bedarfes eine künstliche 
Lüftung eingerichtet würde, mit der man eine ständige Luft- 
strömung von 2™ Geschwindigkeit erhielte, dieses einer gánz- 
lichen Lufterneuerung in 2 Stunden und 5 Minuten gleich käme, 

Nach erfolgtem Durchschlage und Wegräumung des in die 
Tunnelröhre hineinragenden Gebirges und der. Gerüste zeigte 
sich eine ganz genügende natürliche Lüftung, die auch nach 
Eröffnung des Zugverkehres anhielt. Geringe Luftdruck-Unter- 
schiede an den Tunnelenden bewirkten so ausreichenden Luft- 
zug, dals schon im 10. Geschäftsberichte der Direktion und des 
Verwaltungsrathes, 1881 gesagt wurde, es werde kaum je einer 
künstlichen Nachhülfe bedürfen, und später, am 14, Mai 1883, 
d. h. fast anderthalb Jahre nach der Inbetriebnahme des Tunnels 
der Maschinenmeister erklären konnte, man brauche keine künst- 
liche Lüftung. 

Um jedoch die bedeutenden Verschiedenheiten der Luft- 
druck- und Wärmeverhältnisse in verschiedenen Jahren nicht 
aulser Acht zu lassen und nicht auf zeitlich beschränkte Wahr- 
nehmungen ein abschliefsendes Urtheil zu gründen, wurden 
täglich Beobachtungen und Aufzeichnungen über Wärme, Zug 
und Rauch angeordnet und vom Oberingenieur Bechtle im 
März 1889 in der Abhandlung »Die Luft im Gotthardtunnel« 
die sechs Jahre 1833 bis 1889 umfassend zusammengestellt und 
veröffentlicht. Bechtle kommt darin zu dem Schlusse, dafs 
im Gotthardtunnel stets natürlicher Luftzug vorhanden sei, dafs 
die vorübergehend im Tunnel befindlichen Wärter- und Zug- 
beamten durch den Rauch wohl mehr oder weniger belästigt, 
in der Ausübung ihres Dienstes aber nicht behindert werden, 
dals bei den Arbeiten am Gleise auf die Richtung des Luft- 
zuges Rücksicht genommen und diese meist während der Nacht- 
zeit ausgeführt werden, in welcher nur zwei Schnellzüge ver- 
kehrten. Nach dem Fahrplane vom Sommer 1888 fuhren da- 
mals in 24 Stunden 32 Züge, 6 Schnell-, 8 Personen-, 8 regel- 
mälsige Güter- und 10 Bedarfszüge durch den Tunnel; nachts 
gab es zwei Pausen ‘von zusammen 8 Stunden 10 Minuten, 

Anfangs 1889 wurden die täglichen Beobachtungen ein- 
gestellt; man erwartete zuversichtlich, die natürliche Lüftung 
werde auch in Zukunft ausreichen. Mit dem zunehmenden 
Zugverkehre begann jedoch auch die natürliche Tunnellüftung 


‚den Anforderungen immer weniger zu genügen. Nachdem gemäls 


Sommerfahrplan 1890 zum ersten male zwei Bedarfs-Güterzüge 


‘in der Nacht zwischen 9 Uhr abends und 6 Uhr morgens 


durch den Tunnel gefalren waren, wurden es im Winterfahr- 


plane 1892/93 drei, und in dem für 1893/94 neun. Diese 
Vermehrung der Nachtzüge übte bald einen recht nachtheiligen 
Einfluís auf die Arbeiten im Tunnel aus und führte zunächst 
dazu, dafs eine möglichst vollständige Verbrennung des Heiz- 
stoffes angestrebt und an die Lokomotivbeamten bestimmte 
Weisung betreffend Unterhaltung des Feuers beim Befahren des 
Gotthardtunnels erlassen wurde. 

Trotz dieser Anordnungen dauerten die zeitweilige An- 
bäufung von Rauch und die Verhinderung der Gleisarbeiten im 
Tuunel fort; man muíste dazu die Tage mit starker natürlicher 
Lüftung auswählen und verschiedene Nächte hindurch den Verkehr 
der Bedarfszüge einstellen, um mit den aufschiebbaren Arbeiten 
nachkommen zu können. 

Nach Eröffnung der nördlichen Zufuhrlinien wurden in den 
Sommerfahrplan 1897 zwischen Göschenen und Airolo 10 Ex- 
prefs- und Schnellziige, 8 Personenzúge, 16 regelmälsige und 
61 Bedarfs-Güterzüge, zusammen 61 Züge aufgenommen. 


Es gingen Beschwerden der Bahnerhaltungsbeamten ein, 
die sich bald in erhöhtem Mafse wiederholten. Der Luftdruck 
in Göschenen und Airolo hielt sich von Mitte September bis Ende 
des Jahres an vielen Tagen so sehr das Gleichgewicht, dafs sich 
der Rauch der Züge im Tunnel sammelte und weder nord- 
noch südwärts hinaus konnte; es herrschte kein oder nur sehr 
schwacher, der Richtung nach schnell wechselnder Zug. Ein 
solcher Zustand von bisher noch nicht beobachteter Dauer mulste 
nicht nur auf die Arbeiter, sondern auch auf die Bahnbe- 
wachungs-Beamten schädlich einwirken. Man war genöthigt, 
im Zugverkehre Beschränkungen eintreten zu lassen, wodurch 
wieder erträgliche Zustände herbeigeführt wurden. 

Gleichzeitig mit der Einstellung des Verkelres der Güter- 
züge in sechs Nächten jeder Woche besserten sich zufällig auch 
die Luftdruckverhältnisse; die Nächte mit viel Rauch wurden 
seltener und die Unterhaltungs- und Auswechselungsarbeiten 
gingen wieder in regelmiifsiger Weise vor sich. 

Aus Obigem ergiebt sich, dafs 

1. der Gotthardtunnel hezüglich der Lufter- 
neuerung mit Rücksicht auf seine Länge und im Ver- 
gleiche mit vielen anderen Tunneln so lange günstigere 

Verhältnisse aufwies, als der Verkehr eine mittlere Dichte 

nicht überschritt, während der Nachtzeit längere Zug- 

zwischenräume für die Balmerhaltungsarbeiten zur Ver- 


natürlichen 


fügung standen und die Fahrgeschwindigkeit noch so 
mälsig war, dafs besondere Sorgfalt für die Instandhaltung 
der richtigen Gleislage nicht aufgewendet zu werden 
brauchte; 


2. die Einführung der nächtlichen Güter- und Bedarfszüge 
und die dadurch bedingte bedeutende Abkürzung be- 
stimmter Zugzwischenräume die Arbeiten in hohem Mafse 
erschweren und vertheuern; 


. dichter Verkehr in zufälliger Gemeinschaft mit Gleich- 
gewicht des Luftdruckes an beiden Mundlöchern die Ar- 
beiten ganz verhindert und das Befinden der Arbeiter 
und der Bahnbewachungs-Beamten schädigt. 


Co 


Die Lokomotivmannschaften und Zugbesatzungen werden 
durch schlechte Luft im Gotthardtunnel wohl belästigt, aber 
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nie bis zur Ohnmacht beeinflufst, wie dies in Tunneln mit | 
starker Steigung bei doppelter und dreifacher Zugkraft selbst 
dann öfter vorkommt, wenn die Länge der geschlossenen Röhre 
eine sehr miifsige ist, Auf solchen Fahrten zu Berg werden 
auf die Längeneinheit viel mehr Kohlen verbrannt, also viel 
mehr gesundheitsschädliche Gase erzeugt; im Gordhardtunnel 
war die Luft nie auf der ganzen Länge gleich schlecht und die 
Züge fahren rasch durch. 

Eine Beschränkung des Zugverkehres in dem Umfange, 
wie sie seit Neujahr 1898 nothgedrungen Platz greifen mulste, 
ist sehr lästig, man muísto deshalb bestrebt sein, deren Dauer 
nach Möglichkeit abzukürzen, indem man Mittel und Wege 
suchte, das Auftreten und Ansammeln feuchter und vergifteter 
Luft im Tunnel zu verhindern, 

Am vollkommensten würde das erreicht, wenn man den 
Tunnel durchfahren könnte, ohne Rauch zu entwickeln und 
Dampf ausstrómen zu lassen, d. h. wenn man die Bewegung 
der Züge mit Prefsluft, nicht erst im Tunnel erzeugtem, elek- 
trischem Strome und dergleichen bewirken könnte. Abgesehen 
davon, dafs ein derartiger Betrieb auf einem Zwischenstücke 
nur 16km Länge von störenden Aufenthalten für den 
Lokomotivwechsel begleitet wäre, ist die Anwendung der ge- 
nannten Kraftübertragungen zur schnellen Beförderung so grofser 
Massen, wie sie die Gotthardbahn befördert, bis auf den heutigen 
Tag eine ungelöste Aufgabe geblieben; ob die Lösung in nächster 
Zeit und in praktisch anstandslos durchfúbrbarer Weise zu cr- 
warten ist, scheint sehr fraglich zu sein, 

Weitere, wenn auch nicht ganz so durchschlagende Mittel 
zur Verbesserung der Tunnelluft wären die Rauchverbrennung 
und die Verwendung von weniger Rauch erzeugendem Heiz- 
stoffe, 

Mit Vorrichtungen für Rauchverzehrung sind bei der Gott- 
hardbahu zahlreiche Versuche angestellt, aber keine zur Ein- 
führung an den vorbandenen sehr leistungsfähigen Lokomotiven 
cinladenden Ergebnisse erzielt. 


von 


Die Verwendung von weniger Rauch erzeugenden Heizstoffen 
hat die Betriebsleitung der im Herbst 1884 eröffneten Arlbergbahn 
zum Gegenstande eingehender Prüfung gemacht; bis Ende 1896 
sind hier alle Lokomotiven, welche den Tunnel zu durchfahren 
für Blauölfenerung eingerichtet. Die k. k. Staatsbahn- 
Direction in theilte mit, die ausschlielsliche Ver- 
wendung von TPetroleumrückständen nach Holden*) bei Be- 
fahrung des Tunnels erziele in der That bessere Luftverhält- 
bewähre sich also vollständig; immerhin halte sie die 
lösung der Aufgabe damit noch nicht für abgeschlossen, sondern 
gedenke, die Bemühungen zur Verbesserung der bestehenden 
Verhältnisse in gesundheitlicher Beziehung und zur Erhöhung 
der Verkehrssicherheit noch fortzusetzen. 

Erhebungen über die voraussichtlichen Kosten der Ein- 
richtung zur Heizung der Lokomotiven für die Fahrten zwischen 
Göschenen und Airolo mit Petroleumrückständen, sowie über 
die Verwendung dieses Ieizstoffes ergaben Ziffern, welche zu- 
sammen mit der Ueberzeugung, dafs eine unter allen Umständen 
gentigende Abhülfe durch Einführung der Blauölfeuerung doch 


haben, 
Innsbruck 


111580, 


*) Organ 1897, 9, 170, 


tung hin abschreckten. 


die man auf den Lokomotiven mitführt oder in 


nicht geschoffen. gë von weiterm Vorgehen och diosor Riche 


Bei dichtem Zugverkehre und’ anhaltend rahiger Ae 
kónnen sich die gesundheitschiidlichen Gase, die sich auch: bei 
Verbrennung von Petroleum, Benzin u. s. w. entwickeln, eben f 
falls anbäufen, die Wärme wird nicht herabgesetzt, eher ver- - 
mehrt, die durch ausstrémenden Wässerdampf erzeugte Feuchtig- . 
keit wird nicht aufgesogen. 

Ferner giebt es Lösungen der Aufgabe, die die A 
des Rauches nicht gänzlich aufheben, oder auf künstliche Weise 
vermindern sollen, sondern den Zweck haben, die mit Rauch 
geschwingerte Tunnelluft im ganzen Tunnel oder nur an, be- 
stimmten Stellen zu verbessern und für die Gesundheit un- 
schädlich zu machen. | 

Hierher gehören die Behälter mit Prefsluft und Auer 
den Tunnel- 
nischen aufstellt, die Zuführung solcher Luft von den Mund- 
löchern in Rohrleitungen behufs Rauchfreihaltung der Nischen 
und Kammern, das Einspritzen und Zerstäuben von unter hohem 
Drucke stehendem Wasser, das Mitführen eines Wagens, welcher 
durch einen auf den ‚Schwellen befestigten Kanal einen Kolben 
zieben und dadurch ein rasches Nachströmen der Tunnelluft 
bewirken soll u. s. w., lauter Mittel, die entweder in der 
Wirkung sehr unsicher, oder nur je einen der vielen Uebel- 
stände zu beseitigen im Stande sind und theilweise, wie z. B. 
der Wasserstrahl, dafür andere erzeugen. 

Eine weitere Entwickelung bedeutet die Benutzung der für 
die mechanische Bohrung, Förderung und Lüftung während 
des Baues eingerichteten Pumpenanlagen zur stetigen Einführung 
grölserer Luftmengen in die Tunnel, was jedoch bei gentigender 
Wirkung so weite Leitungen erfordern würde, dafs sie im Tunnel 
keinen Platz finden könnten. Ebensowenig war daran zu denken, 
durch Oeffnungen im Tunnelgewölbe und durch Schächte natür- 
lichen Luftzug zu schaffen und vorhandenen zu befördern, 

Es blieb somit nur noch zu untersuchen, ob die Aufgabe 
durch Anwendung von Maschinen in zufriedenstellender Weise 
gelöst werden könnte. 

Die Vorschläge, Versuche und Anlagen in diesem Sinne 
verlangten zumeist den Verschlufs eines Mundloches mit einem 
beweglichen Thore, welches nur für die Durchfahrt der Züge 
geöffnet wird, und das Einblasen von Luft durch Oeffnungen 
in der Nähe dieses Mundlsches oder das Absaugen der Tunnel- 
luft an verschiedenen Oeffnungen einer durch den ganzen Tunnel 
angebrachten Röhrenleitung. 

Bei einigermalsen dichtem Zugverkehre ist das. Oeffnen 
und Schliefsen eines Thores äufserst hinderlich; dals und warum 


Röhrenleitungen den Zweck nicht erfüllen können, wurde oben 


schon, angedeutet. 

Die Aufgabe, die Tunnelluft ohne Thor, ohne Leitung 
und oline Schlot oder Schacht in Tunneln von beliebiger Länge, 
beliebigen Richtungs- und Steigungsverhältnissen bei dichtem 
Zugverkehre so zu verbessern, dals sie weder die Zag- und 
Lokomotivmannschaften noch die Bahnaufsichts- und Unterhal- 
tungs-Beamten an ihrer Gesundheit schädigen kann, hat sich 
der Ingegnere Comm. Marco Saccardo, zur Zeit Regio 
Ispettore capo, Direttore del circolo di Bologna, zur Aufgabe 


oer ne 


“gemacht, Er hat eine: Lösung gefunden, die nach umfassenden | 
“Versuchen und Beobachtungen am Appenninentunnel bei Pracchia, 


“"Bologna-Pistoja, von. einem ‚Ausschusse sachkundiger italienischer | 


. Fachminner als: eine. glückliche, SES und sparsame be- 
zeichnet würde. S 
Das Wesentliche an der in del Schweiz and anderen 
Binnen. -patentirten. Erfindung Saccardo’s liegt darin, dafs 
mittels eines oder mehrerer seitlich von einem Mundloche auf- 
‚gestellten ‚Bläsern. eine grofse Menge Luft mit bedeutender Ge- 
sehwindigkeit in eine ringförmige, am ganzen Tunnelumfange 
angebrachte Kammer und aus dieser durch eine ebenfalls ring- 
_ formige schmale Oeffnung an der innern Wandung in die 
- Tunnelróbre geblasen wird, die Luftsáule in dieser mit sich 
: reilsend und bald die verlangte Geschwindigkeit .annehmend, 
die erforderlich ist, um in bestimmter Zeit das andere Mund- 
loch zu erreichen. 
| Nachdem eingehende Untersuchungen einen hohen Grad 
von Wahrscheinlichkeit dafür ergeben hatten, die Lüftung 
Saccardo’s werde, obgleich noch nicht unter allen Verhält- 
nissen erprobt, ‚sich auch beim Gotthardtunnel vortheilhaft an- 
wenden lassen, beschloe die Direction der Gotthardbabn anfangs 
April 1888, am Tuunelmunde in Göschenen eine derartige 
—Luftungsanlage sofort einzurichten. 

Als zu lösende Aufgabe wurde festgesetzt, 
| »dafs im ganzen Tunnel ein Luftzug von 3 m/Sek. Ge- 
»schwindigkeit in der Richtung Nord-Süd hervorgebracht werden 
»solle, sei es in Unterstützung des natürlichen Luftzuges, sei 
»es bei vollkommener Rube der Tunnelluft oder sei es endlich in 
»Umkehrung eines Südzuges von weniger als 3" Geschwindigkeit, 
»d.h. so lange sich die Tunnelluft nicht schon unter der Einwirkung 
» desäulsern Luftdruck-Unterschiedes mit einer Geschwindigkeit von 
»3 m, oder mehr in der einen oder andern Richtung fortbewegt. « 

3 m/Sek. Geschwindigkeit bedeuten einen »starken« Zug; 
dabei war auch bei dichtem Zugverkelire der Aufenthalt im 
zweispurigen Gotthardtunnel, in dem sich die Züge in Stations- 
abstand folgen, durchaus erträglich und für die Gesundheit un- 
schädlich. Die Richtung Nord-Süd wurde für den künstlichen 
Luftzug gewählt, weil sich der natürliche vorherrschend in 
dieser Richtung bewegt; zur Aufstellung wurde Göschenen aus- 
ersehen, weil das Einblasen dem Aufsaugen vorzuziehen ist. 

Da die Bahn im Gotthardtunnel in der Richtung von 
Nord nach Süd zuerst auf 7177 " mit durchschnittlich 5,82 %/,, 
‚steigt und dann auf 7823 ™ mit durehschnitttich 1,33 °/,, fällt, 
die Rauchentwickelung also in der Nordhälfte eine stärkere sein 
mufs, wäre zwar beim Einblasen von Süd uach Nord die Ver- 
besserung der Tunnelluft etwas leichter gewesen, als umgekehrt; 
der zu erwartende Unterschied ist jedoch zu gering, um die 
angedeuteten Vortheile der Nord-Süd-Richtung übertreffen zu 
können. 

Die in Göschenen SH Ser Angaben Herrn Saccardo’s 


ausgeführte Lüftungsanlage (Abb. 1 bis 5, Taf. XXVI) besteht 


aus zwei auf eine 180™ starke Welle gekeilten eisernen 
. Blásern 
-. Flúgelbreite. Die Zuströmung der äulsern Luft in das ge- 
— manerte Gehäuse erfolgt durch grofse Aussparungen in den Um- 
` fassungswánden unter dem Holzzementdache und von dort zu 


der Bauart Ser von 5,0% Durchmesser und 0,40%. 
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den Bläsern durch kreisrunde Oeffuungen von 2,40" Darch- 
messer, welche behufs Erzielung eines ganz genauen Zusammen- 
schlusses mit den Windflügeln schwere Kunststein-Umrahmungen 
erhielten. 

Vom Bläsergehäuse führen zwei grolsé, gewölbte, mit, 
Zementmörtel glatt verputzte Leitungen I und II (Abb. 2, 
Taf. XXVI) aus Bruchsteinmauerwerk zur Tunnelróhre, in welche 
unmittelbar hinter dem vorgesetzten, erweiterten Mundlochringe 
eine gegen diesen abgeschlossene Kammer eingebaut wurde, 
deren nördliche, mit der.Luftleitung I zusammenhängende Hälfte 
nur den oberen Theil des Tunnelquerschnittes umfalst und un- 
gefähr auf Kämpferhöhe aufhört, während die südliche, an 
Leitung II anschliefsende Hälfte an den ganzen Tunnelquer- 
schnitt auch unter den Gleisen herumführt. Die äufsere Wan- 
dung der Kammer wird dureh Mauerwerk, die innere 
einen die Umrifslinie des Lichtraumes umgebenden, sich 
Süden kegelférmig verengenden Mantel aus 5 mm starkem Fisen- 
bleche gebildet: darauf folgt in der Tunnelröhre gegen Süden 
über dem Gewölbekämpfer noch ein 6 ™ langer Einbau ebenfalls 
aus Fisenblech, behufs Vermittelung des Ueberganges der ans 
der Kammer strömenden Luft jn den Tunnel, Soweit diese 
auch unter den Gleisen zuströmt, sind letztere anf 6,45 ™ Länge 
mit möglichst schmalen eisernen Trägern unterstützt. 

Zum Betriebe der Anlage ist Wasserkraft, sei es unmittel- 
bar mit Turbine zwischen den Bläsern auf der nämlichen Welle, 
sei es mit elektrischer Uebertragung auf einen hier 
stellenden elektrischen Antrieb vorgesehen. Bevor man jedoch 
zur Einrichtung dieses endgültigen Betriebes schritt, wollte man 
sich erst den sichern Beweis verschaffen, dals das vorgesteckte 
Ziel in Wirklichkeit erreicht werde. Die Bläser werlen deshalb 
vorläufig mit Dampfkraft in Bewegung gesetzt und wird hierzu 
ähnlich, wie in Pracchia eine Lokomotive verwendet, welche in 
einem Schuppen nördlich vom Bläsergebäude aufgestellt ist und 
mittels 10 Hanfseilen und zwei Seilrollen von 3,00" Durch- 
messer die Bewegung auf die Bläser üherträgt. 

Zu der an den Maschinenschuppen angebauten Kohlenbithne 
führt ein bei den Lagerhäusern auf der Tunnelhalde vom Militär- 
gleise abzweigendes, gegen den Tunnel mit 70°/,, ansteigendes, 
besonderes Verbindungsgleis. 

Am 16. März 1899 wurde 
in Betrieb gesetzt und mälsiger 
70 Umdrehungen der Bläser sofort in Nordzug verwandelt, 
dessen Geschwindigkeit 500 mn nördlich vom südlichen Mund- 
loche mit 2,80 m/Sek. gemessen wurde. 
gleich von Anfang 
wurde mit 
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Die Wirkung war also 
an eine durchaus zufriedenstellende. Seither 
dem Einblasen, wenige Unterbrechungen für Er- 
gänzungsarbeiten und für das regelmäfsige Reinigen und Schmieren 
der Lokomotive abgerechnet, fortgefahren und damit die Arbeit 


der Schwellenauswechselung, der Gleisregelung, des Klein- 
unterhaltes und die Bahnaufsicht ganz erheblich erleichtert. 


Nicht nur der Rauch wird rasch zum Tunnel hinausgejast, 
kann sich also nicht so verdichten, wie früher, 
der ekelhalte, muffige Geruch ist verschwunden, Gleichizeitige 
Beobachtungen der Luftgeschwindigkeiten je 500% weit von 
den Mundlöchern im Tunnelinnern ergaben ein deutliches Bild 
der Wirkungsweise der Anlage bei verschiedener Stärke und 


sondern auch 


Richtung des natürlichen Luftzuges, bei verschieden rascher 
Umdrehung der Blüser, bei Anwesenheit von Zügen im Tunnel 
und ohne solche, Die höchste Leistungsfähigkeit (st sich 
Jedoch mit der vorläufigen Kraftmaschine nicht feststellen, weil 
die Lokomotive auf die Dauer nicht mehr, als 90 Umdrehungen 
der Bläser in der Minute hervorzubringen im Stande ist, 

In den Abb, 1 bis 3, Taf, XXVII sind beispielsweise die 
3eobachtungsergebnisse über die Luftgeschwindigkeiten an drei 
Tagen dargestellt; als Längen sind die Beobachtungszeiten, als 
Höhen die Luftgeschwindigkeiten aufgetragen, unter der Null- 
linie der Stid-Nord-, über ihr der Nord-Stdzug; ferner sind die 
Zeiten, während deren die Lüftung wirkte oder unterbrochen 
war, die Umdrehungszablen der Bläser und der Zugverkehr im 
Tunnel angegeben. 

Nach diesen Darstellungen würde am 22. März ein natür- 
licher Siid-Nordzug von 2 00 m/Sek. mit 70 Bläsorumdrehungen in 
der Minute in cinuen Nord-Südzug von 1,80 m/Sek, verwandelt. 
Am 7, April wurde der im Tunnel vorhandene Nord-Südzug 
von 2,00 m/Sek, mit 65 Umdrehungen auf 2,80 m/Sek. und 
mit 100 Umdrehungen anf 4,00 m/Sek, verstärkt. Am 11. April 
ist der natürliche Süd-Nordzug von 2,00% mit 65 und 100 
Umdrehungen in Nord-Stidgug von 0,75 m/Sek. und 1,90 m/Sek, 
Geschwindigkeit umgekehrt worden. 

Genaue Erhebungen über die zur Bewegung der Bläser 
bei bestimmter Umärchungszahl nöthige Kraft, über die Ab- 
nahme von Wärme, Feuchtigkeit und Gehalt der Tunnelluft an 
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Oherbau der elektrischen Strafsenbahnen der Glasgow-Corporation, 
(liuginecr 1899, I, Februar, S. 143. Mit Zeichnungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb 11—13, Tafel XXXI, 

Der Uebergang vom Pferdebetriebe zu elektrischem auf 
den Stralsenbahnen Glasgows, welcher sich seit Eröffnung 
der ersten Linie im Oktober 1898 nunmehr rasch vollzieht, so- 
dafs die neuc Betriebsart zur Weltausstellung im Jahre 1901 
durchgeführt sein wird, hat den völligen Umbau des Oberbaues 
der Linien bedingt; die noue Schiene ist in Abb, 11-—13 auf 
Taf, XXXI dargestellt. 

Das Gleis von 1416 mm Spur liegt auf einer Betonplatto 
von 152 "m Dicke, deren Breite jederseits 457 mm über Schienen- 
fufs-Aufsenkante hinausragt, Die Schienen haben 171 "" Höhe, 
165 "un Breite, 95 mm Kopfbreite und 32 MM weite, 30 mm tiefe 
Spurrillen. Sie sind 13,716 ™ lang geschnitten. Die für sechs 
Bolzen eingerichteten 610 mm Jangen Tlachlaschen von 22 kg 
Gewicht eines Paares erscheinen gerenüber der sehr starken 
Schiene nur als schwache Stofsdeckung. In 2286 mm Theilung 
sind Spurstangen von 51><16""” Querschnitt eingesetzt, die 
Strombrücken sind mit grofser Sorgfalt vor den Lasclenenden 
in den Schienensteg gesetzt, nnd zwar doppelt aus Kupferdraht 
Nr. 4; sie haben eine Linge von 724 "m und liegen aufsen 
auf den Laschen oberhalb und unterhalb der Laschenbolzen in 
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baño de Leit an ra a usw Pa 
erst nach Tintreffen der erforderlichen Mefsvorrichtungen any. 
gestollt werden: dessen ungeachtet ist schon aus der bisherigen ` 


| Erprobung ohne Weiteres der Schlufs zu ziehen, dafs dio Lüftungs- 
anlage zu leisten im Stande ist, was von ihr verlangt wurde 
und noch mehr, sobald die endgültige Triebkraft aufgestellt ` 


sein und gestatten wird, die Umdrehungszahl der Bläser auf 
120 und darüber zu erhöhen. Dafs bis dahin nicht mehr ` 
allzuviel Zeit vergehe, gebietet die Sparsamkeit, weil die 
vorläufige Betriebsweise viel Heizstoff und Bedienungsmannschaft 
erfordert, somit sehr teuer ist. Anderwärts kann dieser Versuch 
füglich wegfallen, nachdem die malsgebende Probe am Gotthard 
gemacht ist, 

Eine wesentliche Verlängerung der Dauer des gesammten 
Oberbaues im Tunnel durch das Lüften steht ebenfalls in 
sicherer Aussicht, 

Die vorhandene Lúftungsanlage kostet einschliefslich der 
an den Patentinhaber zu leistenden Vergütung, aber ohne Bo- 
rücksichtigung des Werthes der Lokomotive etwa 144000 M. 

Die Erd-, Fels-, Maurer-, Steinhauer- und Pntzarbeiten 
wurden von der Unternehmung Munari, Cayre und Marasi in 
Göschenen ausgeführt, die Kunststeine von Guido Ferrari 
in Nottwil angefertigt, die Fisentheile der Luftkammer und die 
Kraftübertragung von Th. Bell € Co, in Kriens, die Bläser 
von Luigi Rizzi in Modena geliefert und aufgestellt, 
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berbau. 


nicht eben sehr geschützter Lage"). An jedem dritten Stolse 
sind alle noben einander liegenden Schienen auch der Quero 
nach leitend verbunden, um dic Verlaschung einzelner Strom- 
brücken unschädlich zu machen, Die Stromentnahme erfolgt 
durchweg mittels einer Rolle von Luftleitung, welche in Ab- 
stinden von je 800™ aus einem mitten zwischen den beiden 
Gleisen in Thonrohren verlegten Speisekabel gespeist werden, 
so dals auch die Verletzung der Luftleitung nur kurze Strecken 
brach legt. 

Da, wo zweiseitige Auslegerpfosten mitten zwischen den 
beiden Gleisen aufgestellt sind, können die Pfosten unmittelbar 
zur Aufleitung der Speisedrähte benutzt werden. 

Der Bonzano-Stofs der kanadischen Veborlandhahn, 
(Railroad Gazette 1899, April, S. 297. Mit Zeichnung.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Taf. XXVIIL | 

Die kanadische Uoberlandbahn hat für 80 km Gleis 49,6 kg/m 
schwere Schienon beschafft, welche mit dem Bonzano-Stolse **) 
zwischen Montreal und Ottawa und auf der Lorenzstrom-Brücke 
verlegt, im Laufe des Jahres auch noch erheblich vermehrt 
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*) Vergl. hierzu die Anordnung Organ 1899, 8. 88, 
**) Organ 1899, $, 18, 


4 den sollen. 
Mirikaniahen Ingenieurvereine aufgestellten Regeln. 


‘Der in Abb, 7 Taf, XXVII dargestellte Stols hat starke 


Doppelwinkel- Laschen von 66 cm Lange, an deren Enden der 
‚untere lothrechte Tlantsch wagerecht aufgebogen ist, so dafs 
de Unterfliche mit der des Schienenfulses bündig liegt und 
‘die beiden Flügel mit dem Schienenfufse ein sehr breites Schienen- 
lager bilden. Die Laschen werden auf jeder Stofsschwelle mit 
wei versetzten Nügeln genagelt. Das Laschenlager auf den 
‚Schwellen ist rund 20 cm lang. Die Schienen werden auf den 
` Stolsschwellen nicht genagelt. Die vier Laschenbolzen haben 
zur Verhinderung des Drehens abgerundet quadratische Ansätze, 


"Her Schlenenguerschnitt entspricht: den vom | 


. Mit dem im Ganzen etwa 34 cm breiten Anflager auf den 


| Stofsschwellen scheint ein gewisser Ersatz der Unterlegplatten 


| bezweckt zu werden, 


greift, 


Es ist auffallend, dafs man zu so schweren 
und verwickelten Formen der Stofsverstirkung und Festlegung 
ohne sich zur Verwendung von Unterlegplatten zu ent- 
schliefsen, die wirksamer sein würden, als die breiten Laschen- 
auflagerflächen, denn wie ein Körper wirken Schiene und Laschen 
namentlich wagerechten Kräften gegenüber doch nicht, und 
Reibungen wie auch Kantenauflagerungen der Schiere auf den 
Stolsschwellen sind durch die gewählte Anordnung nicht so sicher 
vermieden, wie es mit Unterlegplatten möglich wäre. 
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Bahnhofs-Einrichtungen. 


—Ságenfórmige Anlage von Güter- und sonstigen Schuppen im 
| Bahnbetriebe, 
rete Bauzeitung 1898, Bd. XXXII, Dezember, 8. 207, 
Ä Mit Grundrifsskizzen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 10 Taf. XXXL 

Einige Beispiele der neuerdings mehr und mehr verbreiteten 
Schuppen mit Sägenform der Ladebühnen für Lokomotivbetrieb 
ohne Drehscheiben im gesammten Zustellungs- und Abholungs- 
dienste hieten die Anlagen in Schaffhausen und Zürich. Es ist 
auch schon beim Umbau des Bahnhofes Zürich im Jahre 1888 
darauf hingewiesen, dals der gleiche Grundsatz der Anlage auch 
für Lokomotivschuppen Vortheile bieten kann. 

Der Güterschuppen in Schaffhausen, Abb. 7 und 8 
Taf, XXXI, mulste eine sehr tiefe Gründung erhalten, die zur 
Anlage von Lagerkellern mit Karrengleisen benutzt wurde. 
Der Hauptstrang der letzteren liegt so, dals er durch Oeffnungen 
in der Decke von den oberen Krähnen mit bedient werden kann. 

Die Zähne der Bühne haben 27% Kantenlänge, an ihnen 
und in den Stumpfgleisen bis zur Weiche können also bis zu 
vier Güterwagen Aufstellung finden. 

Von der ganzen Länge von 200% kommen 98 auf den 
Güterverkehr der Nordostbahn, 42% auf den der badischen 
Bahn, 60" Länge zwischen beiden Flügeln enthalten die Ab- 
fertigungs- und Zolldienst-Räume. 

Besonders günstig ist der Umstand, dafs ungewöhnlich lange 
Wagen bier ebeuso behandelt werden können wie alle anderen, 
während sie bei Drehscheibenverkehr erhebliche Schwierigkeiten 
verursachen. Auch wird die sorgfältige Trennung der Güter 
nach Art und Verkehrsrichtung besonders erleichtert. 

Der Güterschuppen in Zürich, Abb. 9 Taf, XXXI, zeigt 
eine weitere Ausgestaltung dieser Bauweise. Da der Bahnhof 
Kopfbahnhof ist, so hat man hier die sechs Betriebsgleise durch 
zwei Langflügel für Empfang und Versandt und durch ein die 
Güterabfertigung und Zollverwaltung onthaltendes Kopfgebäude 
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eingeschlossen. Die Seitenflügel erhielten dabei die Breite von 
30m, so dafs es möglich war, die Gleisstumpfe an den Bühnen- 
zähnen mit unter Dach zu legen und die aufgestellten Wagen 
in den Thorverschluls einzubeziehen. Auch dieser Schuppen 
ist unterkellert und in dieser Beziehung ebenso ausgestattet, 
wie der in Schaffhausen. Die Versandtseite hat vorläufig 160", 
die Empfangseite 412" Länge, dabei sind die einzelnen Zähne 
mit 36" Länge für die Aufstellung von sechs gewöhnlichen 
Wagen eingerichtet, 

Dals die Benutzung des Gedankens der Schräggleise auch 
für noch andere Zwecke möglich ist, zeigt der in Abb, 10 Taf. XXXI 
dargestellte Plan des Entwurfes für die Lokomotivschuppen- 
anlage des Bahnhofes Zürich nach dem Umbauplane 1888, 
der aus ¿iufseren Gründen in anderer Weise 


zur Ausführung 


kam. Die Benutzungsweise der gezeichneten Anlage ist selbst- 
verständlich, Die beiden von den Schräggleisen ganz durch- 


fahrenen Langschuppen sind von beiden Seiten zugänglich und 
zwar so, dafs durch Störungen in einem Theile kein anderer 
in der Benutzungsfähigkeit beeinträchtigt wird, Die Verwendung 
der Lokomotivdrehscheibe jedes Schuppens beschränkt sich auf 
die Fälle, in denen das Drelien für den Betrieb nöthig ist nnd 
die allerdings grade in Kopfbahnhöfen überwiegen, sonst spielt 
sich der ganze Locomotiv-Verkehr ohne Benutzung der Dreh- 
scheibe ab, Zugleich leuchtet ein, dafs eine solche Anlage cine 
sehr vortheilhafte Ausnutzung lang gestreckter, 
Ende zugänglicher Grundstücke ermöglicht, 

Die Bedachung der hier vorgeführten Bauwerke ist in Ilolz- 
Zement, flach liegend ausgeführt ; in Schaffhausen folgt ein gewóln- 
liches Satteldach dem rechteckigen überdachten Grundrisse, in 
Zürich, wo die Bühnenzähne mit unter Dach liegen, sind Ságendiicher 
verwendet, deren Zähne den einzelnen durch die Bühneneinschnitte 
des Grundrisses entstehenden Abtheilungen entsprechen. Ober. 
lichter sind in allen Füllen in reichlichem Malse vorwendet und 
auf den flachen Holzzementdächern leicht anzubringen und zu 
unterhalten. 
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Die neuen Verbundlokomotiven der französischen Siidbahn- 
Gesellschaft. 
(La revue technique 1899, Nr, 4, 8. 88, Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 und 6 auf Taf. XXVII 


Wie bei fast allen Bahnen trat auch bei der franztsischen 


Südbahn in den letzten Jahren das Bedürfnis nach leistungs- 
fibigeren Lokomotiven hervor. Die Gesellschaft stellte zunächst 


probeweise cine neue Lokomotive der französischen Nordbahn 


in Dienst. Auch diese genügte nicht überall den Anforderungen, 
sodals man sich genöthigt sah, zwei noch stärkere Lokomotiven 
zu entwerfen. 

Die erste Lokomotivo (Abb, 5, Taf. XXVII) ist für den 
Schnellzugdienst bestimmt. Sie besitzt ein vorderes Drehgestell 
und zwei gekuppelte Triebachsen mit Rädern von 2,15 ™ Durch- 
messer, zwei aufsenliegende Hochdruckzylinder von 350 mm und 
„wei innenliegende Niederdruckzylinder von 550 mm Durch- 
messer und 640 mm Kolbendruck, Die Hochdruckkolben treiben 
die Ilinterachse, die Niederdruckkolben dic vordere Triebachse an. 

Der Kessel hat Rippenheizrohre, 2,46 qm Rostfläche und 
109,9 qm wasserberührte lIeizläche bei einem Durchmesser von 
1,38 " und einer Höhe der Kesselmitte von 2,45 m über S.Q. 
Die Rauchkammer ist 1,65" lang und mit einem Funkenroste 
versehen, Der Schornstein ist möglichst weit nach hinten gesetzt. 

Die Steuerung gestattet Aenderungen der Füllung der 
Iloch- und Niederdruckzylinder sowohl gleichzeitig, als auch 
unabhängig von cinander. Ferner kann den Niederdruck- 
yylindern frischer Kesseldampf zugeführt werden. 

Das Gewicht der Lokomotive ist betriebsfähig 54t. Sie 
vermag nach den angestellten Versuchen auf Linien mit mittleren 
Steigungen Züge von 200t mit einer Geschwindigkeit von 
110 km/St. und solche von 300 bis 850 6 noch mit 90 km/St. 
zu befördern. Auf der Strecke Paris-Reims der französischen 
Westbahn wurde von einer solchen Lokomotive ein Zug von 
6506 mit 60 km/St. befördert. 

Auf Grund der mit der beschriebenen Lokomotive ge- 
machten Erfahrungen wurde eine zweite schwerere für Personen- 
und Güterzüge entworfen. Diese (Abb. 6, Taf. XXVII) hat drei 
gckuppelle Achsen und ebenfalls ein vorderes Drehgestell. Kessel, 
Zylinder und Steuerung sind dieselben, wie bei der Schnell- 
vuglokomotive. Dieso Lokomotive vermag auf Steigungen von 
1:200 Züge von 675t mit 50 bis 65 km/St., leichte Züge 
von 250 bis 300 £ mit 90 bis 100 km/St, zu befördern. F—s, 
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Sweney’s Blasrohr, 
(Railroad Gazette 1899, Juni, S. 426. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb, 11 bis 14 auf Tafel XXVII 

Das in Abb. 12 und 13, Taf. XXVIIT dargestellte Blasrohr, 
Bauart Swency, bewirkt ein vollständigeres Aufsaugen der Rauch- 
gase durch den Dampfstrahl, als das gewöhnliche und vermindert, 
weil schon bei geringer Dampfaustritts-Geschwindigkeit eine ge- 
nügende Druckminderung in der Rauchkammer erzielt wird, 
den Rückdruck auf den Kolben. 
Standrohr A (Abb, 


Das, das Blasrohr aufnehmende 
12, Taf. XXVIII) erweitert sich etwas von unten 


nach oben, wodurch. eine gleichmäßsige Antachung ` des Been ` 
erreicht, die Gefahr des Verbrennens der Feuorkisten-Rohrwand- 
vermindert und der Funkenauswarf eingeschränkt wird, Stutzen: Eë 
dient zum Anschlusse des zu dem in der Mitte des: Blasrobres.. 
angeordneten Bläser führenden Dampfrohres, Stutzen b zar Ein- - 
führung des Abdampfes der Westinghouse-Luftpumpe, ee, 

Die mit dem Sweney’schen Blasrohro, dem Blasrohre 
Bauart Smith und dem gewöhnlichen Blasrohre an einer Mogul- 
Lokomotive der Illinoie-Oentralbahn auf 201 km langer Strecke 


angestellten Versuche hatten die in Abb. 14, Taf. XX VIII zeichne- 


risch dargestellten Ergebnisse. ` Die Abmessungen der unter- 
suchten Blasrohre ergeben sich aus nachstehender Zusammen- 
stellung: 


en mn nn ER at PCO u ER rn ee rennen DO er, ne 


E Durchmesser | Querschnitt 
Art des 
= | der Blasrohröffnung 
A E Blasrohres SE 
3 mm | gem 
1 | Sweney | — 122,6 
2 || Gowöhnlich 118 108,4 
3 || e 111 96,8 
4, P 106 87,1 
5 Smith — 106,4 


Ein Vergleich der Schaulinien Abb. 14, Taf. XXVIII 
zeigt, mit wie geringem Drucke das Sweney-Blasrohr cine grolse 
Druckminderung in der Rauchkammer erzielt. 

Die Anordnung des neuen Blasrohres in der Rauchkammer 


| ergiebt sich aus Abb. 11, Taf. XXVIII. Um die Austrittsöffnung 


frei zu hallen, genügt esw alle zwei Monate einmal eine Reini- 
gung mittels eines Messers vorzunehmen.. 

Ueber den Einfluls der Weite des gewöhnlichen Blasrohres 
auf den Rückdruck giebt die Quelle auf Grund von Versuchen 
über die Zylinder-Dampfspannung folgende Zahlen: 


Zuggeschwindigkeit km/St. . . . . 19,3 48,8 57,9 
Füllung in % des Hubes . . . +. . 52,6 42,1 42,1 
bei 126,4 qem en 
Mittlerer Dampfdruck im | Blasrohröffnung 5,91 3,19 3,35 
Zylinder, vorn, in kg/gem)| bei 102,6qem rop . 999 998 
—Blasrohrófínung : 
Gewinn an mittlerm Dampfdrucke % , 4,60 8,90 12,41 
bei 126,4 qem e EE 
Mittlerer Dampfdruck im | Blasrohréffaung 911 3,32 3,29 
Zylinder, hinten, in kg/qem | bei 102,6 qem eg | ¢ 
| Blasrohröffnung ae SE 
Gewinn an mittlerm Dampfdrucke % . 4,40 10,62 10,90 
Gewinn im Durchschnitte % . . +. +. 4,50 9,76 11,65. 


Die Versuchslokomotiven hatten 483 mm Zylinderdurchmesser 
und 660"m Kolbenhub. —k. 


Fae yo 


totemai mit Verhundiokomotlven, 


(Railway and Engineering Review 1899, April, H. 216, Mit 
Schaulinien), ` 


Hierzu Schaulinien Abb. 8 bis 10 auf Tafel XXVII, | 
Im Western Railway Club machte Herr E, M. Herr, 
vormals Maschinendirektor der Northern Pacific-Bahn, Mitthei- 
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e eege RAN ee na 


Die Arten, Hauptabmessungen und Gewichte der Versuchs- 
lokomotiven ergeben sich aus der nachstehenden Zusammen- 
stellung 1. 


“Jungen tiber auf dieser Bahn in den Jahren 1897 und 1898 
angestellte Versuche mit Verbundlokomotiven, die deshalb be- 
sondere Beachtung verdienen, weil sie sich auf die verschiedensten 
Arten dieser Lokomotiven erstreckten. 


Zusammenstellung I. 


nn A nn nn 


e 


E Dampf- E p © Ge- Es TI Hoóchste Pahr- 
E Dic Lokomotive zy linder wed e E $ 2 | trieb-|| Lauf- Be | S Zä geschwindigkcit 
Art a wurde Durch. || 2 || -& © = Sm 3 SICH) der 
Al © tr} e || Sl aa | achs- | achs- || der 15:48 
Ny, dey = e SE E $ 5 E E EE EE E 3 Sel Versuchszüge 
i d salsaa | 2 D = AIZA i ee | 
Lokomotiven S orbaut | umgebaut x ER z$ SR E Alá le motive E 5 S d EE 
See A yon a — (mm SS mint} qm qm at | mm mm xe AL "kg kg kg E km/st, km/St, 
Kee nem e nen wen Me Se, Si ea a ieee IE See Baar ae BO a E ee = as cS ere ee e Bes | SAA | 
1 gege 95|| Baldwin — 2 1457| — kio 1,56 || 129,51! 10,5 [11422 || 1422 || 88590 ER 77589; 21,2 | 22,0 
2 ` 1 3 Richmond- | | | | | 
Verbund || 2 |483:737610) 1,56 || 129,511 12,7 || 1422 || 1422 138999 | 83991147398 | 79586] „| ; 
3 n 1 ; Pittsburgh- | | | | 
Verbund || 2 4831737610] 1,56 || 129,51) 12,7 || 1422 || 1422 (38999 || 8399 || 47398 79586) , ! S 
4 y 1 3 Baldwin- | | | | | 
Verbund || 4 [3305596101 1,56 || 129,51) 12,7 || 1422 || 1422 38999 | 8399 | 47398 | T9586; a i A 
5 n 1 e Brooks- | | | | 
Verbund || 2 ¡(483,686 610, 1,56 || 129,511 12,7 || 1422 || 1422 $399; 47398 | | 79586) R | g 
| | 
6 || Consolidation-Berg- | | | | | 
Lokomotive 29|| Baldwin — 2 1559: — [711 3,28 || 194,06) 10,5 || 1829 [1270 61290! 6810 | 68100 1103330] e d es 
7 e 8 a Baldwin- | | | | | | 
Verbund | 4 [381/6357 d 3,28 ep 12,7 || 1829 | 1270 |] 62652 9080 (71732 (106962 | a 
zara! 
; | 1 
8 Mogul al Baldwin | — o 457) — [610] 1,71 | 145,98 14,1% 1480 | 1499 149404 | 6810! 49304 | $1538} 223,5 26,2 
Kessel er- 
Eee: | | 
9 2 1 ‘ Schonectady- | |! 
Vorbund || 2 ¡483.762 610/1,71| 145,98) 14,1 || 1480 i| 1422 || 46308 || 8399 || 54707 | 86941) e S 
| Bi 
10 Wen Wheel-Personen- | | | 
zug-Lokomotive Hi Schonectady -— 2 1508! — 1660. 2,86 || 211,95, 14,1 111575111753 49940 | 17252 || 671921109868; 52,6 46,2 (1897) 
| | | | | Ann 47,5 (ISIN) 
11 P 9 , = 2 1559 864660, 2,86 |] 211,95) 14,1 || 1575111753 | 50848 || 19749 | 70597 Ml VA A 
| 
| 
12 |'TenWheol-Güterzug- | | | | | 
Lokomotive 20|Schenectady — 2 1559/8964: 660, 3,18 | ~ " 14,1 || 1778 || 1600 157204 21110; 78314 120083 í 24,6 una 232 
| | | | L985 209 
13 , ero, = 2 (559 8647111 3,18) BE 14,1 11778 || 1600 159837 || 19068 | 78905 1206731 — | 
14 || Mastodon-Bergloko- | | | | | j 
motive 4 A — 2 15848641762 3,25 || 246,15 14,1 || 1829 || 1397 || 68100 || 16344} 84444 122898 BES = 
15 || Consolidation-Berg- | , | / 
Lokomotive 14 a a 2 15841864864 3,25 || 244,811 14,8 || 1829 || 1397 | 4 | 9080 1 84444 135292 — - 
*) Während der Versuche wurde der Kessel mit nur 12,7 at betrieben. 
Die durch;Umbau der Zwillingslokomotiven in Verbund- Die bei den Versuchen erzielten Ergebnisse sind in den 


lokomotiven eingetretene Gewichtsvermehrung wurde mit Aus- | Schaubildern Abb. 8 bis 10, Taf. XXVII niedergelegt, wobei 


nahme der Lokomotive Nr. 5 geschätzt, Auch das Gewicht 
der unter Nr. 11 aufgeführten Lokomotiven wurde durch die 
Erbauer nur schätzungsweise ermittelt, 


das durchsehnittliche Gesammtgewicht eines Zuges aus dem monat- 
lichen Gesammtgewichte aller Züge ermittelt wurde. 


Abb. 8, Taf. XXVII zeigt die Ergebnisse der mit. den Loko- 


Die unter den Nrn, 2 bis 5, 9 und 12 der Zusammen- | motiven Nr. 1 bis 5 der Zusammenstellung | anf der Berg- 
stellung I aufgeführten Verbundlokomotiven sind ebenso, wie die | strecke Billings-Livingston angestellten Versuche; auf dieser 
unter den Nru, 1 und 8 aufgeführten Zwillingslokomotiven im | Strecke sind auf 185 km 419 ™ Steigung zu überwinden. Gegen- 


Durchgangs-Güterverkehre auf Strecken mit geringem Lokal- 
verkehre im Betriebe gewesen und deshalb nur in geringem Malse 
zum Verschiebedienste herangezogen worden. Die unter Nr. 10 
und 11 aufgeführten Lokomotiven wurden ausschlicfslich zur 
Beförderung von aus 10 bis 15 Wagen gebildeten schweren 
Eilgüterzügen auf der 439 km langen Strecke Spokane- Ellens- 
burg benutzt. Die Lokomotiven waren doppelt und dreifach 
besetzt und legten monatlich durchschnittlich 14000 km zurück, 


Organ für die Fortschritte des Bisonbahnwesens. Neue Folge. 


über den Zwillingslokomotiven zeigten die Verbundlokomotiven 
einen durchschnittlich 19,5 % geringern Kohlenverbrauch. Ucber 
die Ausbesserungskosten der Zwillings- und der Verbundloko- 
motiven geben dio Nin. 1 bis 7 der nachstehenden Zusammen- 
stellung II Auskunft. 

In Abb, 9, Taf. XXVIII sind die Ergebnisse der Versuche 
dargestellt, welche mit den Lokomotiven Nr. 1, 8 und 9 auf der 
Strecke Staples Fargo angestellt wurden. Das von den Ver- 


XXXVI. Band. 8, u. 9. Hutt, 1899. 29 
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bundlokomotiven beförderte Zuggewicht betrug durchschnittlich 
1033 t, das von den Zwillingslokomotiven beförderte 1010 und 
952t, Die Verbundlokomotive zeigte gegenüber der einen Art 
von Awillingslokomotiven 28,4 %, gegenüber der andern 35,7 % 
Kohlenersparnis, während sich für die eine Art Zwillingsloko- 
motiven 7,3 % Kohlenersparnis gegenüber der andern ergab, 
wozu bemerkt werden mufs, dafs diese Lokomotiven keinen gleichen 
Dampfdruck hatten, sondern mit 10,5 und 12,7 at arbeiteten, 

Die Ausbesserungskosten der bei diesen Versuchen be- 
nutzten Verbundlokomotive Nr. 8, Zusammenstellung I und der 
Zwillingslokomotive Nr. 9 Zusammenstellung Y sind unter den 
Nin. 8 bis 11 der Zusammenstellung II angegeben. 


Zusammenstellung I. 


nn nn mn nn e 


(ide Ausbesserungs- 

Art der Lokomotive EE Ge- Keston ` 
Nr, und Loko- || fördorto || yy me 
Nr, der Zusmumnenstellung I HONN: tkm ¡[1 Lok.-km|1000 tkm 

Kilometer ee e 

Die, Pfg. 

1 || Verbund-Lokomotive Nr. 2|| 91530 [161509186 | 4,20 6,24 
9 , i s| 96917 [716136751 4,02 | 524 
a , , Al 87686 [61884742 4,02 | 5,70 
4 | R : a bi 82458 [159170448 | 3,16 4,40 
5 Zwillinge, o, „ıl 85140 [45825662 Am | 8/06 
lo, : , L| 101744 [55695656 || 3,13 | 5,70 
7 e li „Al 84855 [150513971 [| 4,80 8,17 

| 
| 
8 | Verband-Lokomotive Nr. Ou 31145 [13318303311 3,60 3,34 
d | Awillings- ‘ » Si 38351 140411006 || 3,39 3,22 
10 | , i , 8i 38962 |87194315 386 | 4,06 
11 i , , oi 38561 35090555 5,74 | 5,50 
12 || Verbund-Lokomotive Nr.10 171315 [[S3819689 || 5,90 12,08 
13 Zwillinge y „ ul 153413 [73477058 | 5,95 | 12,40 
| 


| 
! 
| | 


In Abb, 10, Taf. XXVIII sind dic Ergebnisse der Versuche 
aufgetragen, wolche mit den Personenzug-Lokomotiven Nr. 10 
und 11 der Zusammenstellung I auf der Strecke Spokanc- 
Ellensburg bei 439 km Fahrtlinge erzielt wurden, 

Das durchschnittliche Zuggewicht betrug 454 bis 500 t, 
die Kohlenersparnis der Verbund- gegenüber der Zwillingsloko- 
motive im Durchschnitte 14,6 %, dic gröfste Ersparnis zeigte 
sich bei den schwersten Zügen. Die Ausbesserungskosten der 
bei diesen Versuchen benutzten Lokomotiven ergeben sich aus 
den Nrn. 12 und 13 der Zusammenstellung II. 

Weitere, zwischen der Zweicylinder - Verbundlokomotive 
Nr. 14 der Zusammenstellung T und der Viereylinder-Verbund- 
lokomotive Nr. 7 angestellte, vergleichende Versuche ergaben 
gleichen Kohlenverbrauch für beide Lokomotivarten. Tätte die 
Viercylinder - Lokomotive ebenso schwere Züge zu befördern 
gehabt, wie die Zweicylinder-T,okomotive, so würde sich nach 
der Meinung des Berichterstatters infolge der bessern Dampf- 
vertheilung hei Anwendung höherer Füllungsgrade für die Vier- 
eylinder-Lokomotive eine Kohlenersparnis ergeben haben. 

Zum Schlusse seines Berichtes Wat sich Herr Herr über 
die Bauart Unterhaltung der Verbundlokomotiven wie 
folgt aus: 


und 


Obgleich viele Eisonbahn-Maschinentechniker zugäben, dafs 
dic Verbundlokomotive bei schwerem Zugdienste geringern 
Kohlenverbrauch zeige, als die Zwillingslokomotive, führten 
sie als Gründe gegen die Verwendung der Verbundlokomotive an, 
dals man mit der Möglichkeit völligen Versagens rechnen müsse, 
dafs sie höhere Unterhaltungskosten verursache, als die Zwillings- 
lokomotive und deshalb länger aufser Dienst sei. 

Nun lägen aber die bei den Verbundlokomotiven vor- 
gekommenen Milserfolge im Allgemeinen nicht in dem Schad- 
haftwerden der durch die Anwendung der Verbundwirkung hin- 
zugekommenen Theile. Die meisten Störungen entständen durch 
Rahmen- und Kolbenstangenbrüche, durch gebrochene oder stark 
abgenutzte Zylinder, durch ungleiche Abnutzung der Hoch- und 
der Niederdruckseite, durch Versagen der Steuernng u. s. w, 
und liefsen sich durch sorgfältige Bauart, Ausführung und 
Unterhaltung vermeiden. Da die Verbundlokomotive aner- 
kanntermalsen einen beträchtlichen Theil der für den Heizstoff 
aufzuwendenden Kosten erspare, so solle man die Ursachen der 
bei den Verbundlokomotiven noch vorkommenden Mängel fest- 
stellen und beim Entwurfe und Baue darauf Rücksicht nehmen. 
Komme hierzn eine sorgfältige Beobachtung und Bedienung 
im Betriebe, so würden sich die Unterhaltungskosten der Ver- 
bundlokomotiren ebenso ermiifsigen, wie es bei den Zwillings- 
Lokomotiven nach den Erfahrungen langjährigen Betriebes der 
Fall gewesen sei. —k. 


Betriebsmittel dor Waterloo- und City-Untergrundbahn in London.”) 
(Engincer 1899, I, Januar, 8. 78. Mit Abbildungen). | 
Hierzu Abb. 10 bis 15 auf Taf. XXV. 

Der elektrische Betrieb der Balın wird mit Triebwagen 
durchgeführt, deren je einer an jedem Zugende läuft; Strom 
erhält jedoch immer nur der vordere. 

Der Anhängewagen (Abb. 10 bis 12, Taf. XXV) hat die 
Einrichtung der Wagen der amerikanischen Hochbahnen, näm- 
lich zwei Endbühnen mit Endthüren, dann an jedem Inde 
Liingsbiinke unter den Fenstern und mitten 16 Querbänke für 
jo zwei Fahrgäste mit schmalerm Mittelgange. Die Wagen haben 
vier Achsen in zwei Drehgestellen. Im Innern sind sie im Gegen- 
satze zu englischer Gewohnheit möglichst hell gebalten, um die 
elektrische Beleuchtung zu unterstützen, 

Die Triebwagen (Abb. 13 bis 15, Taf. XXV) unterscheiden 
sich von den Anhängewagen nur dadurch, dafs der Wagenboden 
am Ende höher liegt, um für die beiden Tricbachsen mit ihren 
Antrieben Platz zu gewinnen. In diesem, vom Wagen her 
durch einige Stufen zugänglichen Theile liegt vorn ein Abtheil 
für den Führer und seinen Gehülfen, dahinter ein zweites mit 
sechs Plätzen für Fahrgäste. Die Sitzplätze sind überall statt 
durch hohe Armlehnen nur durch niedrige vorspringende Leisten 
getrennt, was erfahrungsgemäls völlig genügt. 

Die Stromzuführung erfolgt durch eine starke Schiene 
mitten im Gleise, welche mittels Porzellanlager auf jeder 
dritten Querschwelle befestigt ist und durch einen Gleitschuh 
(Abb. 13, Taf. XXV) am Vorderende des Triebwagens. Als 
Rückleitung dient eine Fahrschiene. 


*) Organ 1899, $, 206, 
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Signalwesen. 


Der Pollák und Viräg’sche Schnelltclegraph, 
(Polytechnikai Szemle 1899, Mai, S. 187.) 
Hierzu Abb. 9 u, 10 auf Tafel XXVII. 


In einem Vortrage vor dem Budapester Architekten: Vereine 
berichtete der Direktor der Vereinigten Elektrizitäts-Aktien- 
Gesellschaft J. Pintér über den Schnelltelegraphen der Herren 
A.Polläk, Elektrotechniker, und J. Viräg, Maschineningenieur, 
wolcher im Laboratorium der Vereinigten Elektrizitäts-A.-G. in 
Budapest ausgearbeitet wurde. Nachdem der Vortragende den 
heutigen Stand der Telegraphie behandelt und von den Be- 
strebungen ein Bild gegeben hatte, welche ein rascheres Tele- 
graphieren ermöglichen sollten, und nachdem die verschiedenen 
Telegraphen-Arten seit Morse erklärt waren, dabei die Vor- 
theile und Nachtheile der einzelnen erörternd, wurde von dem 
‘neuen Telegraphen folgendes mitgetheilt. 


Bei dem neuen Telegraphen werden die Nachrichten erst 
in Papierstreifen gelocht, die Abgabe erfolgt dann in der Weise, 
dals der gelochte Papierstreifen mit grolser Geschwindigkeit 
unter zwei kleinen Bürsten hingezogen wird. Zwei gleiche 
Batterien werden als Stromquelle verwendet, und die eine Bürste 
ist mit dem positiven Pol der einen, die andere mit dem nega- 
tiven Pol der zweiten Batterie verbunden. Die zwei freien Pole 
sind miteinander und mit der Rückleitung verbunden. Der 
Papierstreifen wird mit Hülfe einer Walze vorwärts bewegt, welche 
mit der Linie in Verbindung steht und mit den darüber be- 
findlichen Bürsten an den Stellen in Berührung kommt, wo sich 
im Papierstreifen ein Loch befindet (Abb. 9 Taf. XXVII). 


Es ist leicht begreiflich, dafs, je nachdem die eine oder 
die andere Bürste mit der Walze in Berührung kommt, in der 
Linie positive oder negative Ströme entstehen werden. Der 
Papierstreifen ist in zwei Reihen gelocht, die eine Reihe dient 
für die positiven, die andere für die negativen Ströme. Die 
- gine Stromrichtung erzeugt in der Empfangsstelle eine dem Striche 
der Morse-Schrift entsprechende, nach aufwärts gehende Linie, 
während die andere eine dem Morse - Punkte entsprechende 
heruntergehende Linie schreibt (Abb. 10 Taf. XXVIT). Da die 
Morse-Zeichen beibehalten sind, so kann jeder Telegraphen- 
Beamte sie ohne Weiteres ablesen. 

Der Empfänger ist einfach (Abb. 9 Taf. XXVII). Er besteht 
aus einem Fernsprecher, welcher mit einem kleinen IIohlspiegel 
versehen ist. Die Haut wird durch die Ströme bewegt, indem 
sie sich dem Elektromagneten nähert, oder sich von ihm ent- 
fernt, je nach der Richtung der Ströme, welche gesendet werden, 
Die Bewegungen der Haut werden mit Hilfe eines Stiibehens 
auf den Spiegel übertragen. Da es sich bei der Bewegung der 
Haut nur um Tausendtheile eines Millimeters handelt, so wird 
durch sinnreiche Befestigung des Spiegels eine verhältnismälsig 
grofse Bewegung erreicht. Der kleine Spiegel wird nämlich 
mit Hulfe eines kleinen darauf befestigten Plättchens aus weichem 
Eisen von einem Magneten in der Weise festgehalten, dafs der 
eine Pol, welcher in zwei Spitzen endet, den Spiegel durch das 
Weicheisen-Plättchen festhält, wobei die Verbindungslinie der 
Spitzen die Drebungsachse bei der Bewegung des Spiegels bildet. 


Der zweite Magnetpol, welcher auch in einer Spitze endet und 
den dritten Unterstützungspunkt des Spiegels bildet, ist mit 
einer schwachen Feder versehen. Diese Feder ist nun mit Hülfe 
eines Stäbehens mit der Haut verbunden, so dafs die kleinen 
Bewegungen der letztern eine drehende Bewegung des kleinen 
Hohlspiegels verursachen, und diese ist verhältnismälsig stark, 
da die Unterstützungspunkte sehr nahe bei einander liegen. Das 
Licht einer kleinen Glühlampe fällt auf den Hohlspiegel, welcher 
das Bild des leuchtenden Fadens auf ein lichtempfindliches Papier 
wirft. Dieser Lichtpunkt bewegt sich nun aus seiner ursprüng- 
lichen Lage nach der einen oder andern Richtung, je nachdem 
sich die Haut mit dem Spiegel in Folge der Ströme bewegt. 
Das lichtempfindliche Papier ist auf eine Trommel gespannt, 
welche sich um ihre Achse dreht und auch in der Richtung 
der Achse bewegt wird, so dafs das lichtempfindliche Papier in 
einer Schraubenlinie an dem Lichtpunkte vorbeigeführt wird. 
Auf diese Weise werden die nacheinander folgenden Zeichen 
auf dem Papiere nebeneinander erscheinen und für jeden schr 
leicht leserlich sein, der die Morse-Schrift kennt. Zwei grolse 
Hindernisse des Telegraphierens mufsten noch besiegt werden, 
d. i. die Eigenschwingung der Haut und der Widerstand und 
die Selbstinduction der Linie. Die störende Figenschwingung 
der Haut zu beseitigen gelang den Itrfindern in glinzender Weise. 
Sie hahen nämlich festgestellt, dafs, wenn die Zeitdauer der 
Stromwirkung in Uebereinstimmung mit der Zeitdauer einer 
Schwingung der Laut ist, diese keine eigenen Schwingungen 
machte. 

Um diese Uebereinstimmung 
neben dem Eimpfinger einen Spannung-Sammler von entsprechen- 
der Aufnahmefähigkeit, senden Ströme von geringerer Dauer als 
die einer Schwingung der Haut in den Fernsprecher und ver- 
längern die Stromlauer durch die Entladung des Spannung- 
Sammlers in den Fernsprecher nach der Stromunterbrechung so, 
dafs die Haut in ihre Ruhelage kommt, ohne Nachschwingungen 
zu machen (Abb. 9 Taf. XXVII). 

Die Störungen der Linie beseitigen sie in vollkommener 
Weise, indem sie neben der Linie an der Sendstelle eine Selbst- 
inductions-Spule einschalten. Die 
werden den störenden JIsivflissen entsprechend gewählt. 


zu erreichen, schalten sie 


Abmessungen dieser Spule 
Wenn 
nun ein Strom in dic Linie geschickt wird, so geht ein Theil 
durch die Selbstinductions-Spule. 
unterbrechung wird in dieser Selbstinductions-Spule cin Strom 
von gleicher Richtung entstehen, dieser Strom wird aber zu dem 
gesendeten in entgegengesetzter Richtung in die Linie fliefsen 
(Abb. 9 Taf. XXVII). Der Gegenstrom wird daher alle die 
Störungen beseitigen, die in Folge der erwähnten Migenschaften 
der Leitung entstanden wären. 

Das ungarische Handelsministerium hat, die Wichtigkeit 
dieser Erfindung würdigend, Linien in das Jaboratorium der 
Vereinigten Iülektrizitäts-A.-G, zu Budapest eingeleitet, welche 
zur Nachtzeit mit verschiedenen Linien der Telegraphen-Verwaltung 
nach Bedarf verbunden wurden, um die Versuche durchzuführen. 
Ein Versuch wurde in der Weise gemacht, dafs vier nach Temesvár 
gehende Bronze-Linicn derartig miteinander verbunden wurden. 
29 


Im Augenblick der Strom- 
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dafs der Strom von der Sendestelle auf einer Doppellinie über | sind schon bekannt, so dafs sich die Erfinder mit dieser Frage 


Temesvár, und von dort wieder zurück in den Empfänger ge- 
leitet wurde. Der Sender und Empfänger waren beide im 


nicht zu beschäftigen hatten. 
Der Vortragende erläuterte die Leistungsfähigkeit durch 


Laboratorium aufgestellt, aber der Strom durchlief eine Doppel- | ein Beispiel, wonach die Uebermittelung einer Tageszeitung von 


linio von 650 km Bronzedraht. Der Widerstand der Linie war 
4000 Ohm. Man erhielt sehr klare und reine Telegrammzeichen 
bei einer Geschwindigkeit von 100000 Wörtern in der Stunde 
mit 25 Volt Betriebspannung, wobei die obere Grenze der 
Leistungsfithigkeit noch nicht erreicht war. Mit 20 Volt Be- 
triebspannung konnte man 70000 Wörter telegraphieren. Die 
Versuche auf einer doppelten Fisenlinie von 340 km Länge, 
6000 Ohm Widerstand, ergab trotz der starken Selbstinduction 
eine Möglichkeit des Telegraphierens mit 60 Volt Betriebspannung 
von 54000 Wörtern in der Stunde. Die Versuche hatten bei 
verschiedenen Witterungs-Verbältnissen die gleichen Ergebnisse, 
auch hat die Induction der Nachbardrähte die Zeichen in keiner 
nachtheiligen Weise beeinflufst. Auf einem Blatte von 65 cm 
Länge, 9cm Breite konnten bis 6000 Wörter untergebracht 
werden, die Aufnahme dauerte 22 Secunden. Das Entwickeln 
der Zeichen war in 2,5 Minuten beendet. Die Lochvorrichtungen 


16 Seiten mit 40000 Wörtern 25 Minuten in Anspruch nimmt, 
während ein geschickter Hughes-Schreiber mindestens 30 Stunden 
zur Abgabe braucht und für den Morse-Telegraphen fünf Tage 
und Nächte nöthig wären. Dafs dieses schnell wirkende Ver- 
fahren erhebliche Einflüsse auf die Telegraphen -Verwaltung, 
namentlich auf die Höhe der Gebührensätze haben muls, ist 
einleuchtend. Das Bedürfnis nach einem sehr rasch arbeitenden 
Telegraphen macht sich besonders in den Grolsstädten fühlbar, wo 
die Vermehrung der jetzt schon thergrofsen Anzahl von Telegraphen- 
drähten beinahe eine unüberwindliche Schwierigkeit bildet. 
Durch Einführung dieses Verfahrens wird die Anzahl der 
nöthigen Leitungen wesentlich herabgesetzt, auch wird es mög- 
lich, den bei besonderen Anlässen sehr gesteigerten Depeschen- 
verkehr ohne Stockung abzuwickeln. Durch Anwendung einer 
genügenden Anzahl Lochmaschinen kann auf einer Linie jeder 
denkbare Ansturm mit Leichtigkeit bewältigt werden. 


Aufsergewöhnliche Eisenbahnen. 


Elektrische Waterloo- und City Untergrund-Bahn in London, 
(Engincer 1899, I, Januar, S. 77. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb, 4 bis 9 auf Taf. XXV. 

Wir haben die elektrisch betriebene Zweiröhren-Bahn von 
der City nach dem Waterloo-Balmhofe der South-Western-Bahn 
bereits früher) erwähnt, und fügen heute einige Einzelheiten 
Die Anlage hat im Wesentlichen die City and South- 
London Bahn zum Muster, welche wiederholt Gegenstand ein- 
gchender Beschreibung war”), und deren Betriebserfahrungen 
bei ihrer Nachlolgerin ausgiebigst benutzt sind. 

Die Abb. 4 und 5, Taf. XXV zeigen den Längenschnitt 
durch die beiden je in einem besonderen Rohre geführten Gleise, 
welche zeigen, dafs die stärkste Steigung 1:60 und das stärkste 
Gefille 1:90 beträgt, während die entsprechenden Zahlen für 
die South-London Bahn 1:36 und 1:14 sind; dabei liegt 
diese steile Steigung noch in einer Krümmung von 42,6 ™ Halb- 
messer, freilich in der Einfahrt in den City-Bahnhof, wo die 
Ungunst dieser Verhältnisse abgeschwächt erscheint, jedenfalls 
ist aber die Führung der neuen Linie mit 98 ™ klengstem Halb. 
MIESSEer Da für die South-London Bahn 
bei der Genehmigung 1884 die Verwendung von Dampfloko- 
motiven sah Betrieb mittels endlosen 
Seiles vor, während des Baues erst wurde die elektrischo Kraft- 
übertragung so weit vervollkommnet, dals man sich zu ihrer 
Isinfihrung entschlofs; die Ausführung war aber schon zu weit 
vorgeschritten, um sich den Anforderungen dieser Betriebsart 
noch anschmiegen zu können, so dals die ältere Bahn nun recht 
So wurden aber grade 


nach. 


wesentlich günstiger. 


untersagt wurde, man 


ungünstige Betriebsverhältnisse aufweist, 


*) Organ 1896, 5. 169. 
**) Organ 1886, S. 240; 1887, S. 240; 1889, 8. 215 u. 252; 1892, 
S, 246; 1893, $, 165, 


sehr wirksame Erfahrungen gesammelt, die man sich bei der 
Waterloo Bahn ausgiebigst zu nutze gemacht hat. 

Auch der in Abb. 6, Taf. XXV dargestellte Endbahnhof am 
Waterloo-Balmhofe ist weit reichlicher ausgestattet als die Enden 
der South-London Bahn. Die Zugänge stellen mittels Brücken, 
Tunneln, Rampen und Treppen ausgiebige Verbindungen mit 
den Bahnsteigen und der Zufahrt des Waterloo-Bahnhofes mit 
York-Road und mit der Aubyn-Strafse her. Die Abfahrt- und 
Ankunftsbahnsteige sind 91,4 ™ lang und 4,26" breit, die S. O. 
liegt rund 11,6 ® unter der des Waterloo-Bahnhofes. Die drei 
Gleise des Bahnhofes sind am Hinterende vor der Aubyn-Stralse 
durch Weichen verbunden. 

Im Gegensatze zu den Haltestellen der Londoner Unter- 
grundbahn sind die Endhaltestellen dieser sonst ununterbrochen 
durchlaufenden Linie nach Thunlichkeit durch Rampen statt 
durch Treppen zugänglich gemacht, deren Neigung 1:8 und 
1:9 in einem Falle 1:20 beträgt. 


Die Endhaltestelle in der City ist in Abb. 7, Taf. XXV 
dargestellt, ein kleiner Querschnitt der beiden Kreistunnel ist 
in den Grundrils hineingesetzt, in welchem einer der sechs 1,676" 
weiten Quergänge zwischen den beiden Bahnsteigen erkennbar 
ist. Im Gegensatze zu dem allgemeinen englischen ‚Brauche, 
nach dem die Bahnsteige aulsen an die doppelgleisige Bahn 
gelegt werden, liegen sie hier zwischen den auseinander ge- 
zogenen Gleisen. Sie sind 91,4 ® lang, 3,7 ® breit und liegen 
19,8 " unter Stralsenhöhe. Zugänge sind vorgesehen von Wal- 
brook, Queen-Victoria-Stralse und Cheapside, doch soll dem- 
nächst eine Tannelverbindung mit der Haltestelle Mansion-House 
dor Untergrundbahn hergestellt werden. 

Die Haltestelle Waterloo liegt in den Kellerräumen der London 
und South-Western Bahn, deren Gewölbe durch Unterfangung in 
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der in Abb, 8 und 9, Taf, XXV dargestellten Weise benutzt 
sind. Abb, 8, Taf. XXV zeigt den Hauptzugang zum Waterloo- 
Bahnhofe vor der Aubyn-Strafse und den Einbau der Fahrkarten- 
ausgabe in die alten Gewölbe, Um in Gleislage im Hinterende 
der Haltestelle frei zu werden und bequeme Verbindung mit 
dem auf der anderen Seite der Aubyn-Strafse liegenden Be- 
triebsbahnhofe zu erlangen, muíste hier die mittlere Pfcilerreihe 
ganz ausgewechselt werden, was durch Einspannen eines neuen 
Gewölbes von 12,192 m Weite zur Stiitzung der alten Kämpfer 
geschah. Abb. 9, Taf. XXV stellt die Verbindungsbrücke mit 
der andern Seite in der Mitte der Haltestelle dar. Dafs die 
neue Bahn sehr beträchtlich unter der Kellersohle des alten 
Bahnhofes liegt, lassen die Abb. 8 und 9, Taf. XXV deutlich 
erkennen, 


Unterirdische Stromzufúhrung für elektrisch beiriebene Bahnen, 
Bauart Diatto., 
(Revue technique 1899, April, Bd. XX, S. 169. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 2, Taf. XXVIII. 


Unter den vielen Versuchen, eine unterirdische Stromzu- 
führung zu finden, die frei von allzugrolser Gefahr der Betriebs- 
unterbrechung ist, hat man wohl allgemein diejenigen als die 
aussichtsvollsten angesehen, welche auf den offenen Schlitz ver- 
zichten, das Kabel also endgültig verdeckt legen und nur in 
gewissen Abständen nach Bedarf in Wirksamkeit tretende Ver- 
bindungen zwischen der Leitung und den Strom-Aufnahme- 
gliedern der Fahrzeuge herstellen.*) Bei derartigen Lösungen 
bieten aber der Gestaltung der Verbindungsglieder in der Strafsen- 
oberfliche und namentlich die Ausschaltung dieser Glieder 
während der Zeit, in der sich kein Wagen über ihnen befindet, 
die grölsten Schwierigkeiten. Diese Ausschaltung ist unerläfslich, 
weil sonst durch unbeabsichtigten Stromschlufs mittels der in 
der Strafsenoberfliche liegenden Verbindungsglieder und der 
Schienen die grölsten Gefahren entstehen. Die Stromunter- 
brechung darf aber z. D nicht durch die nahe liegende federnde 
Hebung der Verbindungsglieder erfolgen, da dabei jedes be- 
liebige Stralsenfuhrwerk im Stande wäre, den Stromschluís her- 
zustellen. 

Kine beachtenswerthe und verhältnismälsig einfache Lösung 
welche diese Bedingungen erfüllt, hat Diatto eingeführt. Sie 
ist bei einer vor Kurzem eröffneten ‘Linie in Tours vom Justiz- 
gebäude nach dem Grammont-Thore verwendet, von wo nach 
aulsen bis Saint-Avertin der Betrieb mit Rolle und Luftlcitung 
fortgeführt wird. Die Stadt ist so unter Vermeidung der Ein- 
fübrung von grolsen Speichern in die Wagen frei von Luft- 
leitungen gehalten. Kleine Speicher müssen freilich von den 
Wagen mitgeführt werden, wie aus der folgenden Beschreibung 
hervorgeht. Vorgeschlagen ist die Bauart Diatto für ein 
Strafsenbahnnetz in Paris und die »Compagnie Industrielle de 
Traction«, welche auch die Linie in Tours gebaut hat, beab- 
sichtigt der Verwendung auch in Lorient und Reims, Andere 
Vorgänger der Bauart finden sich in Paris auf der Linie Place 
de la République—Romainville und in Monaco. i 

*) Vergl, Eisenbahntechnik der Gegonwart, Kreidel, Wiesbaden, 
Bd. II, S. 802; Organ 1894, S. 159, 
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Die Ausgestaltung der Zuführung ist die folgende: 


Mitten im Gleise erheben sich mit ganz flacher Wölbung 
etwa 20 mm yorstchende Platten, die kleinen Deckeln von Kanal- 


schächten ähnlich sehen und fest in das Pflaster eingefügt sind. 


Sie werden getragen von einem ringförmigen Asphaltblocke S 
(Abb. 2, Taf. XXVIII), welcher über einer brunnenartigen, gut 
ausgekleideten Vertiefung in der Bettung R steht. Oben ist 
in den Asphaltblock ein Broncefutter B eingelassen, welches 
einen aus festem, nicht magnetischem Metalle bestehenden 
Plattenring A aufnimmt, dessen Mitte steht ein starker 
Bolzen C aus weichem Eisen. Drei Bolzen E befestigen den 
Ring A auf dem Futter B. 


In den Asphaltblock ist ein weiteres Gulsstück M aus 
Metall von hoher Aufnahmefähigkeit für Magnetismus mit stark 
aufgebogenen Flantschen eingebettet, dessen Ringrand innen 
die gelochte gufseiscrne Platte L trägt. Die mittlere Hülse 
dieser Gufsplatte trägt ein Gefäls J aus Elfenbeinmasse, das 
mit Quecksilber gefüllt ist. Unten ist in das Gefäls ein Kupfer- 
draht mittels kupferner Schraube N eingesetzt und dieser taucht 
in die Quecksilberfüllung eines zweiten Gefälses O aus Metall 
ein, dessen Boden nun das Ende der vom Speisekabel kommenden 
Zweigleitung Q leitend aufnimmt. 


in 


In das Quecksilber des Behälters J taucht der Eisen- 
dollen K, welcher mit dem auf ihm befestigten Kohlenkegel H 
darin schwimmt. In den weichen Eisendollen C ist von unten 
die Bundschraube D eingeschraubt, unter der ein II ent- 
sprechender llohlkegel G aus Kohle befestigt ist. Der Bund D 
befestigt zugleich die Messingglocke 1 unter dem Dübel, unter 
welcher das Gefäls J aus Elfenbeinmasse mittels dreier Bolzen Z 
und des Dichtungsflantsches U hängt. 

Nach unten hat das Gefäls J eine rohrförmige Verlän- 
gerung R, welche das untere Queksilbergefifs O glockenartig 
überdeckt, sodafs, wenn Wasser in den Brunnen dringen sollte, 
die in der Glocke R gefangene Luft das Gefäls O unter allen 
Umständen trocken hält, Der Strom der Zweigleitung Q gc- 
langt durch O in das untere Quecksilber, durch den Kupferdraht 
und Schraube N in das obere (Quecksilber und so den 
schwimmenden Dollen K und dessen Kohlenkrone IT. Da aber 
die ganze Umgebung von K und II nicht leitet und im Innern 
der Glocke 1 verschlossen völlig trocken ist, so ist hier der 
Weg unterbrochen. Nur wenn K so weit gehoben wird, dafs LI 
sich in den lohlkegel G setzt, ist der Weg durch G, D und © 
weiter offen, durch die nicht leitende Ringplatte A aber von 
der Umgebung wieder abgesondert. 


in 


Diese Vorrichtung ist in Abständen wiederholt, dic etwas 
kürzer sind, als die unter den Wagen. angebrachten Gleitschuhe, 
so dafs letztere stets mindestens mit einem Knopfe C in Be- 
rührung sind, 

Die Gleitschuhe bestehen aus drei flach neben einander 
liegenden, nicht leitend verbundenen Flachstäben von der Länge 
des Wagens, deren Gesamnitform in Folge flacher Aufbiegung 
der Enden etwa einem Schneeschuhe gleicht; die mittlere Schiene 
liegt in Wagenmitte grade über den Knöpfen C im Strafsen- 
pflaster, die seitlichen befinden sieh mit ihrer Mitte grade 
über den aufgebogenen Seitenflügeln der leicht magnetisch 
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werdenden, in den Asphaltblock eingebetteten Platte M. Auf 
den drei Flachschienen sind fünf Elektromagnete, gleichmälsig 
über die Länge vertheilt so befestigt, dafs die Mittelschiene 
den Nordpol und die beiden Seitenschienen den Südpol aller bilden. 
Die Spulen der Elektromagnete haben je zwei Wickelungen 
gleichen Sinnes für zwei Grade der Erregung über einander; 
während der Fahrt durchfliefst der Betriebstrom die eine 
Wickelung aus dickem Drahte, ist aber der Betriebstrom unter- 
brochen, z. B. während des Anhaltens, so wird eine zweite 
Wickelung aus feinem Drahte von einer kleinen Speicherbatterie 
im Wagen mit 5 bis 6 Amp. bei 30 bis 32 Volt gespeist, so 
dals also die Schienen stets magnetisch erhalten werden. Die 
Batterie nimmt einen Raum von 85 >< 35 >< 38cm ein. Der 
ganze Gleitschuh ist federnd so unter dem Wagengestelle be- 
festigt, dafs die Mittelschiene stets mit geringer Kraft auf die 
Knöpfe C geprefst wird. 

Bei der Anfahrt erregt man die Magnete des Gleitschuhes 
durch den Speicherstrom, es bildet sich dann ein gut leitend 
gebildetes magnetisches Feld vom mittlern Nordpole des Schuhes 
durch die Knöpfe C zur eingelagerten Platte M und durch 
deren aufgebogene Ränder beiderseits zu den seitlichen Südpolen 
des Schuhes, so dafs eine gute magnetische Wirkung erzielt 
und der Tauchbolzen.K mit der Kohle H gegen die Kohle G 
angezogeu wird. Sobald die Koblenkegel sich berühren, ist nun 
der Weg des Betriebstromes aus der Zuleitung Q durch € und den 
Wagen zu den Schienen als Rückleitung geschlossen, so dafs die 
Antriebe nun mit Strom versehen werden können. Dieser Strom 


Technische 


Der heutige Sehnellzugdienst, Von Camille Barbey. 


Das 74 Seiten starke, selır hübsch ausgestattete Werk ent- 
hält Beschreibungen einer Reihe von Schnellzugsfahrten, welche 
der unseren Lesern bereits bekannte”) Verfasser in Belgien, 
England, Frankreich und der Schweiz ausgeführt hat. Dabei 
sind die Fahrzeiten, Geschwindigkeiten und Bedeutung der be- 
treffenden Züge erörtert, sowie die auf den einzelnen Bahnen 
verwendeten Betriebsmittel beschrieben. Eine grofse Anzahl von 
Lichtbildern neuerer Lokomotiven und Wagen, welche grölsten- 
theils der bekannten grofsen Sammlung des Herrn F. Moore 
in London entstammen, macht das Werk für Maschinen- und 
Betriebs-Ingenieure besonders anziehend. "Andere Abbildungen 
stellen Balınsteighallen mit Zügen und Züge auf der Strecke dar, 
darunter einen, welcher eben einen überschwemmten Einschnitt 
durchfährt. Besonders eingehend sind die neuen Luxuszüge der 
Gotthardbalın beschrieben, von deren Wagen auch die Grund- 


rifszeichnungen gegeben sind. Am Schlusse bekennt sich der 


*) Les locomotives suisses. Organ 1897, 8. 245. 


durchfliefst aber zugleich die zweite Wickelung der Gleitschuh- 
magnete, verstärkt deren Kraft erheblich, prefst also den Kegel H 
um so fester in den Hohlkegel G hinein und verbessert sich 
so selbst den Weg, so dals die Zuleitung um so besser wird, 
je mehr Strom man braucht. Der geschlossene Betriebstrom 
versorgt auch die Lampen, also wirken auch während des 
Haltens beide Magnetspulen bis zu gewissem Grade, es ist 
jedoch möglich, selbst während des Haltens den Speicherstrom 
auszuschalten, da dann der Lampenstrom die Magnete immer 
noch erregt. 

Die Kohle ist sehr rein, von grolser Gleichmälsigkeit des 
Gefüges und sehr hart, so dafs sie poliert werden kann; von 
ihrer Güte hängt die Gesammtwirkung wesentlich ab. 


Um Funkenbildungen zu verhüten, ist die Gleitschiene 
hinten sanft aufgebogen und erheblich über den Punkt ver- 
längert, der vom Knopfe C abgleitet; nachdem also der Be- 
triebstrom durch dies Abgleiten schon unterbrochen ist, wird 
der Tauchbolzen K durch die abnehmende Magnetwirkung der 
aufgebogenen Gleitschienenenden noch kurze Zeit in der hohen 
Lage erhalten, er sinkt erst ab, wenn die Gleitschuhenden den 
Raum über dem Knopfe C verlassen, also tritt die Leitungs- 
unterbrechung zwischen H und G erst ein, wenn schon kein 
Betriebstrom mehr durch die Theile geht. Hier ist die Funken- 
bildung also unmöglich, sie kann höchstens beim Abgleiten des 
Schuhes vom Knopfe C eintreten, doch ist das bisher in erheb- 
lichem Mafse bei der flachen Krümmung von Schuh und Knopf 
nicht eingetreten. 
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Das Anfahren der Eisenbahnzüge. 


Von Friedrich Lackner, Maschinentechniker in Wien. 


Im Eisenbahnbetriebe wird bei Aufstellung der Fahrpläne 
für das Anfahren der Züge ein gewisser Zuschlag zu den so- 
genannten »reinen«, durch Rechnung ermittelten Fahrzeiten 
gemacht, der in der Regel mit 1 bis 2 Minuten meist zu 
klein angesetzt wird; der Lokomotivführer kann daher die 
Fahrzeiten nur mittels grölserer, als der der Berechnung zu 
Grunde gelegten Geschwindigkeit einhalten, die aber bei schweren 
Zügen und grolser Fabrgeschwindigkeit oft nicht, oder nur auf 
Kosten der Sparsamkeit und Sicherheit des Betriebes zu er- 
zielen ist. 

Diese Zeilen haben den Zweck, aus den Verhältnissen 
dcs Lokomotivbetriebes eine zutreffende Formel für die Anfahr- 
zeiten abzuleiten. 


I. Ableitung der Formel. 

Es bedeute: 

Q? das mittlere Gewicht der Lokomotive mit Tender in betriebs- 
fähigem Zustande. 

d das Zuggewicht hinter dem Tender. 

d'H: LH das Gesammtgewicht des Zuges. 

M die Masse des Zuges in Beziehung auf ke und m. 

gwiSok. — 9,8 1 die Beschleunigung des freien Falles, 

Prg die beschleunigende Kraft des Zuges in kg. 

Bis zur Erreichung der vorgeschriebenen Fahrgeschwin- 
digkeit wird die Bewegung annähernd eine gleichförmig be- 
schleunigte sein; es bezeichne also weiter: 
pw/Sek. die durch P hervorgebrachte Beschleunigung des anfahren- 

den Zuges in m/Sek., 
ves die vorgeschriebene Fahrgeschwindigkeit des Zuges in 

m/Sek. und 
vim/St. die vorgeschriebene Fahrgeschwindigkcit des Zuges in km /St., 
Min, die bis zur Erreichung der Regel-Geschwindigkeit erforder- 
liche Zeit, — die Anfahrzeit —, in Minuten, 
NPS. die Pferdekräftleistung der Lokomotive, 
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ukelt den Widerstand einer Tonne des Gesammtgewichtes Q des 
Zuges in kg und 
+10 die Steigung oder das Gefälle der Bahnstrecke in °/,9. 
Bezüglich dieser Grófsen bestehen die Gleichungen: 
==», also hue. 
Ferner ist: v, =p.60t, oder v = 3,6.60.pt, somit: 
GL 9) Mi ykm/St. BER 1000 Qt ` E l 
3,6.60.pm™Sek 3,6.60. gm’Sek. pkg 
In dieser Formel sind rechts alle Gröfsen mit Ausnahme 
von P bekannt, es handelt sich nun also um die Bestimmung 
dieser die Beschleunigung des Zuges bewirkenden Triebkraft P. 
Wird ein Zug. auf der Steigung des Winkels a während 
60t Sek. fortbewegt, während deren er unter der Wirkung 


der Lokomotive einen Weg von s™ zuriicklegt und hierbei dic 


ee Sek. 
Geschwindigkeit von vr: — 


, erreicht, so werden fol- 


3 
gende Arbeiten von der Lokomotive verrichtet: 

1. zur Fortbewegung des Zuges auf gerader, wagerechter 
Bahn: wkst , Qt. em, 

2. zur Hebung des Zuges um bm: nach zurückgelegtem 
Wege s: + 1000 Q*.h™ = + 1000 0! .sina.s", worin das 
— Zeichen für Anfahren auf Gefällstrecken gilt. 

Daher ist die gesammte von der Lokomotive während des 
Anfahrens zu leistende mechanische Arbeit 

Or en [uket + 1000. sina], 
woraus sich die mittlere Arbeit in der Sckunde zu: 


t m 

Gl. 3). .. A¥em/Sek. — Q a 

) 60 tMin. 

Der in der Zeit 60 t Sekunden während des Anfahrens 

zurückgelegte Weg s bestimmt sich durch die Formel für die 
gleichförmig beschleunigte Bewegung 


[uret + 1000 . sina] ergiebt. 


m/Sek. 
GL 4)... mat go ttn, — Hl . np, (an. 
1 o 1.2 


dal H 
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Dadurch wird: 
Qt ` ykmiSt. f 
Gl. 5) Akg.mSek, — a . [uket + 1000. sin a]. 
H 
Diese Arbeit mülste in jeder Sekunde von der Lokomotive 
durchschnittlich geleistet werden, um einen Zug vom Gewichte 
Qt in der Zeit tn. in eine Fahrgeschwindigkeit von v. km/St, 
zu versctzen, also dieselbe Wirkung hervorzubringen, die die 
Lokomotive im Betriebe bei der mit der Geschwindigkeit 
wachsenden Pferdekraftleistung N zu leisten vermag. 


Dann ist die dieser Arbeit A entsprechende Kraft 


Akg.m'Sek. 36 
kg — ged A kg.m / Sek. i 
ng == ymiSck, * A g-m / de 9 oder 
, Q' 
Gl. 6)... ASA [pet + 1000. sin a]. 
Da nun dic Lokomotive N P.S./Sek. leistet, denen eine 
Zugkraft (75 NPS) 
DEF oder 
1 
NP.S. 
7 kg — 
entspricht, so verbleibt noch als beschleunigende Kraft die 
Grölse Pel e 
Werden die Werthe eingesetzt, so ergiebt sich 
NP.S. Qt 


Gl. 7) .. P = 270 . 5 


km/St. 


SCH [urst + 1000. sin a] 


Durch Einführung von P in Gl. 2 ergiebt sich: 
Gl. 8): 


¡Min — 1000 Qt , ykm/Stb, 
ap 60. gmiSek. NPS. Qt a : 
> 5 kg t l 
270. ykmist, = ER [u 8° + 1000. sin a] 
oder da + 1000 sina = +i ist, endlich 


Qt ; ykm/S t. 


Wes or 
270 > gma ei. 


Gl. 9) .. Wi». — 0,472 - 


il. Pferdekrafileistung und Zugkraft der Lokomotiven. 


1. Es ist eine bekannte Thatsache, dafs die Pferdekraft- 
leistung der Lokomotiven mit der Fahrgeschwindigkeit wächst; 
die von Frank aufgestellte empirische Formel bestimmt mit 
hinrcichender Genauigkeit das Abhängigkeitsgesetz zwischen 
Pferdekraftleistung und Fahrgeschwindigkcit. 

Dasselbe lautet: 

Gl. 10) . N = (a + b Yvemst.) Eon; 

worin 

II die Gesammtheizfläche des Lokomotivkessels, 

a, b für verschiedene Lokomotiven durch Versuch festzustellende 

Werthziffern bezeichnen. 


In Gl. 9) darf jedoch nicht der aus Gl. 10) für die An- 
fahr-Geschwindigkcit vkmSt. folgende Werth N eingesetzt werden, 
da dieser die Pferdekraftleistung nach Erreichung der Ge- 
schwindigkeit v darstellt, vielmehr muís der allmälig wachsenden 
Geschwindigkeit Rechnung getragen und ein Mittelwerth für N 
bestimmt werden. 

Werden dic einzelnen Geschwindigkeiten v km/St. als 
Längen und die diesen nach Gl. 10) entsprechenden Pferde- 


ermittelt. 


kräfte als Höhen aufgetragen, so ergiebt sich der mittlere 
Werth dieser Höhen (Textabb. 1) mit 


1 V v e | 
=i Nv.dv =H. | (a + b Vv). dv. 
: 2 z 
Gle yee & i N=(a+5 -b y7) 
2. Wenn man die Werthe a und b nicht kennt und wenn 


gröfsere Genauigkeit gefordert wird, ist es zweckmälsig, die 
von der Lokomotive geäulserte Zugkraft zu berechnen. 


Abb. 1. 


Diese erscheint in Gl. 9) als der Ausdruck 270 u und 


wird bestimmt durch: 


o j o (dem)? jem ne , 

. 12). = H pon Pm , in welcher 

d den Zylinder-Durchmesser, 1 den Kolbenhub, D den Trieb- 
raddurchmesser, 


Pm den mittlern nutzbaren Dampfdruck im Zylinder und n den 
Wirkungsgrad der Maschine bedeutet. 
Dieser letztere hängt hauptsächlich vom Füllungsgrade 2 
der Dampfzylinder ab und ist in Zusammenstellung I für ver- 
schiedene Werthe von 2' angegeben. 


Zusammenstellung I. 


a Ä 0,70 0,60 


0,50 0,40 


0,30 0,25 0,20 


0,15. | 0,10 


m || 0,80 | 0,79 | 0,78 | 0,77 | 0,76 


0,74 0,72 


0,68 0,62 


Die Dampfspannung Pm ist der Unterschied zwischen. den 
mittleren Drücken hinter und vor dem Kolben, selbstverständ- 
lich von der Kesselspannung p und dem Füllungsgrade 2 ab- 
hängig, und kann der Zusammenstellung II entnommen werden. 


IL, Bestimmung des Zugwiderstandes, 


Ebenso wie die Pferdekraftleistung der Lokomotiven mit 
wachsender Geschwindigkeit zunimmt, ist auch der Zugwider- 
stand yu von letzterer abhängig und wird nach der vom »Verein 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen« als zutreffend anerkannten 
Formel*) in kg für 1t des Gewichtes von Lokomotive, Tender 
und Zug | 


km/St. \2 
Gl. 13) ee 


kgit -= 9.5 ELAR 
p > T -T000 


— 


*) Vergl. hierzu jedoch Organ 1899, S, 146, 
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Zusammenstellung IL 


0,15 0,20 | 


215 | 240 | 263 | 284 
6,5 | 167 | 204 | 236 | 264 | 290 | 3,12 
7,0 || 1,83 | 228 | 258 | 288 | 316 | 3,40 
75 | 2,00 | 248 | 280 | 314 | 344 | 3,72 
8,0 || 215 | 263 | 804 | 340 | 3,72 | 4,02 
8,5 | 232 | 284 | 828 | 866 | 402 | 4,34 
9,0 | 249 | 305 | 352 | 393 | 430 | 4,66 
95 | 267 | 397 | 377 | 420 | 462 | 5,00 
10,0 | 285 | 350 | 402 | 450 | 493 | 5,32 
10,5 | 3,03 | 3,70 | 428 | 480 | 525 | 5,67 
11,0 || 3,22 | 894 | 455 | 5,08 | 557 | 6,02 
11,5 | 340 | 418 | 482 | 540 | 590 | 6,8 
12,0 || 360 | 442 | 510 | 5,70 | 624 | 6,74 
12,5 || 380 | 466 | 538 | 602 | 660 | 7,12 
13,0 || 4,00 | 490 | 567 | 6,33 | 694 | 7,50 
13,5 || 420 | 5,16 | 596 | 666 | 730 | 7,90 
14.0 | 442 | 542 | 626 | 700 | 7,67 | 828 
14,5 | 4,64 | 568 | 656 | 734 | 804 | 8,68 
15,0 | 486 | 5,95 | 687 | 7,68 | 842 Ä 9,10 


Wie im Abschnitte II die mittlere Pferdekraftleistung, 
sollte hier der »mittlere« Zugwiderstand bestimmt werden, 
doch kann davon abgeschen werden, da dieser vom Werthe A 
der Gl. 13) nur wenig verschieden ist. 


IV. Berücksichtigung des Widerstandes in Balnkrimmungen. 
Bei Ableitung der Gl. 9) wurde der Einfachheit wegen 
der Einflufs des Widerstandes der Eisenbahn-Fahrzeuge in 
Bahnkrümmungen unberücksichtigt gelassen. Um die Formel 
auch für Strecken mit scharfen Krümmungen benutzen zu 
können, mufs noch deren Widerstand in Rechnung gezogen 
werden. 


Nach Röckl ist der Widerstand für 1 t des ganzen Zuges: 


Gl. 14). e POE 


’ 
m— 55 


di 
in welcher Formel R den Krümmungshalbmesser bezeichnet. 


Für eine Reihe von n verschiedenen Bogen kann der 
durchschnittliche Bogen-Widerstand mit: 
Gl. 15): 


kgt — 


1 650,4 650,4 650,4 
mer: a a +] 
eingesetzt werden, dann ist in Gl. 9) statt y die Widerstands- 
ziffer w+ 0 einzusetzen. 

In den meisten Fällen erreicht man jedoch genügende 
Genauigkeit, wenn man den Bogen-Widerstand o ganz ver- 
nachlässigt, was um so gerechtfertigter erscheint, als statt des 
mittlern Zugwiderstandes der der zu erreichenden Geschwindie- 


3 
keit y entsprechende volle Werth u eingeführt wurde. 


V. Verwerthung der Formeln. 


Diese Formeln bilden die Unterlagen fiir die Berechnung der 
_ Anfahrzeiten, 


A Es TES, alae 
A E ee 
A FRI 


Mittlerer nutzbarer Kolbendruck pm kglycın. 


| 


EEE SEITE CAEN AIN ER 


es A er nn nn EE nn A RN m Ee ` 
= E 


Füllungsgrad Z 


a A nn. 
m ~~. 


| 0,60 | 0,65 | 0,70 
3,04 | 3,2 | 3,40 | 3,56 | 3,72 | 3,87 | 4,0 
334 | 3,54 | 3,73 | 3,92 | 410 | 4,26 | 4,42 
3,65 | 387 | 408 | 428 | 447 | 4,65 | 483 
397 | 4,20 | 444 | 466 | 486 | 5,06 | 5,25 
4,30 | 456 | 4,80 | 5,08. | 5,27 | 5,48 | 5.0 
4,64 | 4,92 | 5,18 | 544 | 5,68 | 5,90 | 6,18 
4,98 | 5,28 | 556 | 5,84 | 6,10 | 6,35 | 6,58 
5,33 | 5,65 | 5,96 | 6,25 ; 653 | 6,80 | 7,05 
5.70 | 604 | 6,36 ; 667 Í 697 | 7,26 | 7,53 
6,06 | 643 | 677 | 710 | 742 | 7,72 | 8,00 
6,43 | 6,82 | 7,20 | 7,54 | 7,88 | 8.20 | 850 
6,82 | 7,23 | 762 | 800 | 835 | 8,70 | 9,02 
7,20 | 7,65 8,06 | 8,45 8,83 | 9,20 | 9,54 
7,60 | 8,07 | 8,50 8,92 | 932 | 970 | 10,06 
8,00 | 850 | 896 | 9,40 | 9,80 | 10,20 ¡ 10,60 
8,43 8,94 | 9,48 9,90 | 10,32 | 10,75 | 11,15 
8,85 | 9,40: 9,90 | 10,38 | 10,84 | 11,30 ' 11,70 
928 | 985 | 10,38 | 10.90 11,37 | 11,84 i 12,28 
972 | 10,30 | 1087 | 11,40 i 11,90 | 12,40 | 12,86 

Um ihre Genauigkeit zu prüfen, sind ihre Ergebnisse in 


| den Zusammenstellungen III und IV mit den Anfahrzeiten neben 
| einander gestellt, die auf den Versuchsfahrten thatsächlich vom 
Geschwindigkeitsmesser abgelesen wurden. 


Diese Fahrten fanden im Laufe der Jahre 1894 bis 1896 
mit Eil- und Postzügen statt; zur Beförderung dieser Züge 
wurden die neueren ?/, gekuppelten Schnellzuglokomotiven mit 
| zweiachsigem Drehgestelle unter Beobachtung durch Geschwindig- 

keitsmesser der Bauart »Haulshälter« benutzt. 


Die Hauptverhältnisse dieser Lokomotiven sind die folgenden : 


Lokomotive, leer 42,6 ¢ 
« ausgerüstet 47,8 ¢ 
Tender, lecer . 13,0 t 
« mit 14cbm Wasser und 6 cbm Kohle 32,0 t 
Zylinder-Durchmesser d tp ue 
Kolbenhub 1 . 600 « 
Triebrad-Durchmesser D N 1730 « 
Werth des Verhältnisses: ee 626,44 
Heizfläche der Feuerkiste 8,5 qm 
« « Heizrohre . 123,0 « 
Gesammt-Hcizfliche H 131,5 « 
Rostfläche R. 2,33 < 
Werth des Verhältnisses ` ; 0,0177 
Kesselspannung p 13,0 at 


Wie die Spalten 10 und 11 der Zusammenstellungen JII 
und IV zeigen, ist die Uebereinstimmung der Rechnungser- 
gebnisse mit den erreichten Anfahrzeiten durchaus befriedigend. 
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Zusammenstellung III. 
Strecke I. Wien — Triest. 


= ` Anfahren + 19/00 Wagen A stand A des p Z nach berechnot 
A | j erfolgte mn i km/St, | se ken at ls Beobachtung| aus GL 9 
as ol A e a Moe E 
l 2,7 
ES o 2,6 
3 | © i68 4,1 
4 | 8,0 
5 Meidling 30 
6 8,3 
7 SCH 
d Baden 8,0 
ER 4,8 
10 | 17 
11 | Wiener Neustadt 1,8 
12 | 1,7 
si | Neunkirchen a 
14 | 2,7 
e | Mürzzuschlag 2 
16 | ee RAR 2,8 
E | Drack a. M ae 
S| NES 2,8 
19 | 2,5 
Ge Graz 29 
21 | Leibnitz 8,5 
20 2,0 
o ou Marburg 2,4 
E 2,6 
po 2,8 
26 f Pragerhof 3,0 
ae 30 
zu E 
29 ` Çilli 8,4 
30 | 4,4 
ad 2,5 
32 | Steinbrück 4,6 
"om 4,4 
4 Laibach so 11388 an 2,8 
Bh Doitsch Lë 
36 1 Rakek 2,5 
37 | Adelsberg ` ` 2,8 
mu. St, Peter ` 2,8 
Oa hae 20 
40) | Nabresina | 2,1 
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Zusammenstellung IV. 
Strecke II. Triest— Wien. 


; : Anfahr- f Dauer des Anfahrens tMin. 
da das Neigung a a F pr Pad e SS — -- 
E Anfahren +i0/0 | Wagen | ——————— stand u ee | p e e Kee 
Zi erfolgte t km/St. | mise kel | a ke Bcobachtung| aus Gl. 9 
5 ee N 
alo yr Le 3 Ns) s| Pt Ws | 9 || m | u. 
Triest | +120 | 125 | 45 | 12,50, ade | 2,25 | 2,8 
| +12,5 | (20 | 55 09 | 10 
| + 7 135 | 25 i 2% 
40 | 11,11 2930 | 7 WER 
RIESS [50 | 1388 2300 [| 225 | 21 
| 40 | 1111 357 | 19 | 18 
| 60 | 16,66 2360 | 31 | 3,0 
ca METE 
DI. E 
10 Laibach | 2050 | 39 | 89 ` 
20 | 230 | 45 | 44 
EE | 26 
Steinbrück | 2,6 | = ET? T 
| 85 | 33 
| 34 | 30 
| 41 | 41 
aa Ian ` 
| An | 38 
' 3,9 40 
UNES 2,9 
Pragerhof | 375 i 3,8 
aa | 32 
Marburg | 3,0 | 28 
Tr 
Spielfeld — E 
95 2,6 
| ae 
| 3,0 3,0 
| 325 | 32 
2,4 2,4 
34 | 3,3 
| 385 EC 
- 30 u 3,0 
Wiener Neustadt 1 | 1,6 
An | An 
| 275 2,8 
| 35 | BB 
MESS 
ECH Meidling 13,88 | 50 110 2360 | 29 Së 29 ` 
£0 ae 
| 
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Wasser-Reinigungs-Einrichtung für Eisenbahn-Wasserstationeh. 


Von E, Wehrenfennig, Ober-Inspektor der österreichischen Nordwestbahn in Wien, 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4, auf Taf, XXX. 


Die Nothwendigkeit, nur reines und weiches Wasser zur 


Kesselspeisung zu verwenden, ist allgemein anerkannt. Trotz- 
dem entbehren bis jetzt noch viele Wasserstationen, welche 


unreines und hartes Wasser liefern, der Einrichtungen für 
Wasserreinigung, da diese wegen Aufstellung eigener Klär- 
eclälse in besonderen Nebengebäuden zu hohe Kosten erfordern 


und da deren Bedienung durch den Kesselwärter allein nicht ` 


möglich ist, 

Es mülsten daher Einrichtungen, welche die Klärung des 
Wassers in den bestehenden Ilochbehältern ohne Herstellung 
von Baulichkeiten möglich machen, welche ferner die Wasser- 
Entnahme ganz in derselben Weise wie jetzt unter gleichzeitiger 
Ausnutzung der in den Hochbehiltern zur Verfügung stehenden 
Wassermenge zulassen, bei welchen endlich die tägliche Be- 
Reinigungseinrichtungen durch den Kesselwärter 
ohne Aufsteigen auf die Höhe der Behälter in einfacher Weise 
durchgeführt werden kann, den Bahnverwaltungen willkommen 
sein. 

Bine solehe linrichtung einer klcinern, mit zwei Hoch- 
behältern versehenen KEisenbalınwasserstation, welche übrigens 
auch für gröfsere Stationen und selbst für Stationen mit nur 
einem, dann allerdings mit Abthcilangen zu versehenden Hoch- 
behälter angewendet werden kann, sei in folgendem beschrieben. 

In der Wasserstation Zellerndorf der österreichischen Nord- 
westbahn wurde bis Ende des Jahres 1898 die Weichmachung und 
Klärung des Rohwassers abwechselnd in beiden Ilochbehältern 
und die Bereitung des Reagenswassers nach dem Absatzverfahren 
vorgenommen. 

Bei dem steigenden Wasserbedarfe genügte jedoch diese 
Jöinrichtung nicht mehr, es muíste eine stetige Wasserrcinigung 
in Aussicht genommen werden. 


dienung der 


Da cinc Dampfmaschine, eine Reagenspumpe, 3 Kalk- 
wassergeliifse, ein Rührwerk und Sodatrógo bereits vorhanden 
waren, konnte die Förderung des Reagenswassers auf die Höhe 
der Hochbchilter beibehalten werden, es mulste nur noch für 
eine einfache und sichere Wasservertheilung für das zur 
Reinigung kommende und das zur Bercitang des Reagonswassers 
dienende Wasser, sowie für entsprechende Mischung und Klärung 
des behandelten Wassers gesorgt werden. Eine weitere Auf- 
gabe war, die Wasserabgabe ganz wie bisher, und zwar so 
vorzunchmen, dafs der Rauminhalt beider Hochbehälter für 
dic Reinwasserausgabe jederzeit zur Verfügung stehen mulste, 

Die Lösung dieser Aufgabe erschien nun bei Verwendung 
der in der Kisenbahntechnik der Gegenwart Band IL," 8. 690, 
Toxtabb. 766 dargestellten Ueberströmleitung*) und des an 
gleicher Stelle S. 694 beschriebenen kreisförmigen Ucberfalles,**) 
cines neuartigen Sodazutheilers, sowie der Bethätigung eines 
an der esse vorhandenen Rücklaufhahnes durch einen, 


u Ocsterreichisches, ungarisches und D. R. P. 104547. 
a) KEES Patent. 


‚einfache und billige Weise ohno Baulichkeiten möglich. 


im a Kalkwassergeftilse angebrachten Schwimmer auf eine: 
Dank 
der Zustimmung der Direction der österreichischen Nordwest-- 
bahn konnte die Anlage in dieser. Weise umgebaut waren, 
sio hat sich seit 6 Monaten durchaus bewährt. 


Das im Naturzustande 24 deutsche Hirtegrade mossende 
Wasser erhält eine Weichheit von 4—6 Graden bei ganz geringer 
Alkalität, ist vollständig klar, und auf der starke Steigungen 8 
aufweisenden Bahnstrecke kommt kein Spucken der Lokomotive 
vor. 

Die Einrichtung dor Wasserreinigung in Zellerndor! ist 
die folgende: dä 

Zum regelmälsigen Betriebe dient cine zweistiofelige, von ` 
einer gewöhnlichen Dampfmaschine angetriebene Saug- und. 
Druckpumpe mit 15 bis 18 cbm Leistung in der Stunde und 
ein stehender Dampfkesscl. Das Wasser wird aus einer von 
einem 109" tiefen Bohrloche gespeisten Grube entnommen. 

Das unter natürlichem Drucke laufende Wasser hat 24.0 
Gesammthärte, 

enthält 19,6 gebundene Kohlensäure (CO,), 
16° Kalk (CaO), l 
8% Magnesiumoxyd (Mg 0)u. Eisen-Carbonat 
und ist 10° R. warm. 

Es ist stark Kesselstein bildend und mufs daher gereinigt 
werden. 

Die Reinigung geschieht durch Mischung mit einer aus 
Kalkwasser und Aetznatron bestehenden Reagensflissigkeit in 
nachstehend beschriebener Weise: | 

Das Rohwasser wird in den Vertheiler V, (Abb. 2, Taf, XXX), 
einen kreisförmigen Ucberfall von 1570"m Umfang mit vor- 
gelagertem Ringraume aufgepumpt. Die Ucberfallkauto und 
dementsprechend auch der Ringraum ist so in drei Abtheile 
geschieden, dals das Gesammtwasser entsprechend der Unter- 
suchung im Verhältnisse 1246 :320;4 getheilt wird. | 

Die Wassermenge, welche über den 1246 "m langen Ring- 
kantentheil überfällt, geht durch das Rohr R! auf den Boden 
des Klärbehälters I, der Theil welcher über die 320 wm lange 
Kantenabtheilung flielst, fällt durch das Rohr R? hinab zum 
Kalkrihrgefilse Di Der dritte Theil des Wassers flielst über 
den A mm breiten Rand durch das Rohr R? zu einem Schwimmer- 
werke $4, das so eingerichtet ist, dals es eine der zuflielsenden 
Wassermenge gleiche Menge, in den Trögen T* und T? wechsel- 
weise bereiteter Sodalösung, aus diesen zum Kalkrührg ollas 
D! ablaufen lälst, 

In letzterm wird nun die Flüssigkeit durch das, von der 
Dampfmaschine angetriebene Rührwerk W mit dem Kalke und 
der Sodalösung gut verrúhrt und dic so erzeugte Mischung 
aus Kalkwasser und Sodalösung flielst, im Aufsteigen sich 
klärend, als eine Mischung von Kalkwasser und Actznatron in 


die Same ge D? und DI úber, 


as. wird sodann: die klaro ‘Reagensfidesigkeit | 
d dei dio Pumpe P abgesaugt: und durch die Rohrleitung BI | 
“nach oben auf. den Boden des. Klärbehälters zur Mischstelle 


mit dem Rohwasser bei M gefördert. 
| Da die Reagenspumpo einen Rücklaufwechsel besitzt und 
dieser mit einem Schwimmer. im Gefälse D3 in Verbindung 
‚steht, liefert sie jederzeit genau die über die Ringkanten- 
Abtheile 820 + Cum therlaufende Flüssigkeitsmenge ` das 
"theoretische, durch Rechnung festgestellte Verhältnis zwischen 
- Rohwassor und Reagensflüssigkeit wird also jederzeit gewahrt. 
` An der Mischstelle tritt die chemische Umsetzung sofort 
ein, die Kalk- und Mangnesium-Verbindungen und das Eisen 
werden als einfach kohlensaurer Kalk, als Magnesiumhydroxyd 
und als Eisenoxydhydrat gefällt. ` 
| Beim Aufsteigen in dem weiten Behälter klärt sich das 
| Wasser, wird aber doch nicht so klar, dafs es ohne Weiteres 
verwendet werden könnte. Damit aber das so vorgereinigte 
Wasser ganz klar in den Behälter II gelange und der Raum- 
inhalt beider Behälter zur Ausgabe von Reinwasser ausgenutzt 
werden könne, ist eine Ueberströmleitung angebracht. Diese 
besteht aus einem das Wasser aus I nahe der Oberfläche ent- 
—nehmenden Drehrohre A’, welches auf einer mit Schwimmer 
versehenen drehbaren Leiter ruht, einer Abfallleitung L!, einem 
Filter F, einer Steigleitung Lë und einem im Behälter IL be- 
-—findlichen Drehrohre A?, 
= Das Ende der mit Schwimmern versehenen Leiter, auf 
- welcher das Drehrohr A! ruht und das Drehrohr A® sind mit 
einander durch einen Rollenzug verbunden, der durch das Ge- 
wicht des Drehrohres immer gespannt ist. Beide Drehrohre 
werden daher durch das in I befindliche Schwimmerpaar ge- 
tragen und sinken und steigen mit diesem. 

Die Mündung des in II befindlichen Drehrohres liegt 
etwa 140 "m unter dem Wasserspiegel des Behälters I, daher 
kann sich das aus II entnommene Wasser immer wieder aus 
I ersetzen. Diese Druckhöhe genügt aber auch, um die ganze 
aufgepumpte Wassermenge durch die aus Drehrohr, Leitung 
und Filter bestehende Ueberströmleitung durchzulassen. 
| Diese Druckhöhe muls unveränderlich sein, damit das 
= Wasser immer mit gleicher Geschwindigkeit durch das Filter 
gehó und keinen Niederschlag mitreifse, wenn der Wasserspiegel 
im Reinwasser-Bohiilter wesentlich tiefer steht, als im Klär- 
behälter. Sie kann aber auch leicht anders eingestellt werden, 
da in die Rollenkette eine Schraubenkuppel eingeschaltet ist. 

Damit beim Wiederaufpumpen des leeren Behälters kein 
Niederschlag in das Drehrohr A! eintreten kann, ist dieses 
für sich so aushebbar gemacht, dals das offene Rohrende aulser 
Wasser kommt, während die Schwimmer im Wasser bleiben, 

Wenn der Behälter voll angeschöpft ist, wird das Dreh- 
rohr wieder auf seine Stützung niedergelassen und das Ueber- 
strömen aus I in II durch das Filter beginnt sofort selbstthätig. 
” Der aus dem Drehrohre A? herabfallende Wasserstrahl 
wird durch einen angehängten Holzteller vertheilt und so ein Auf- 
f wühlen des etwa am Boden lagernden Niederschlages verhindert. 
St Auf diese Weise ist es möglich, aus II entsprechend dem 
Inhalte beider Behälter I und II Reinwasser auszugeben, ob- 
+ gleich einer der Behälter mit Niederschlägen verunreinigt ist, 
XXXVI. Band, 


2 el Organ für die. Fortschritte des Bisenbahnwesens, None Folge, 


Für den Fall des Schadhaftwerdens der Rollenzugkette 
sind die beiden Drehrohre mit je einer Sicherheits-Fangschlinge 
versehen. 

Die kübelweise Beigabe des zu Brei gerührten Kalkes 
im Kalkrührgefäfse erfolgt durch den hierzu bestimmten, mit 
einem Siebe versehenen Trichter in gewissen Zeitabständen, 
die Reinigung des Wasserzulaufrohres B jedesmal vor Be- 
endigung des Pumpens durch Verpfropfen des Luftréhrchens C. 
Das Abschlämmen des ausgelaugten Kalkes geschieht täglich 
durch den Schlammwechsel D. 


Die käufliche Soda wird auf den Sieben der Sodatröge 
T! und T? ausgebreitet, ihre Lösung und gute Vertheilung cer- 
folgt durch aus II zugeführtes, gereinigtes Wasser von unten 
her selbstthätig. 

Nach Entleerung des einen Troges wird der zweite Trog 
durch Verbindung mit dem Sodazutheil-Werke angelassen. 

Das Sodazutheil-Werk (Abb, 4, Taf. XXX) hat den Zweck, 
das aus dem Abtheile III des Vertheilers überlaufende Rohwasser 
zur Zutheilung einer gleichen Menge Sodalösung zu benutzen. Bei 
Beginn des Wasser- Ueberlaufes mufs auch die Sodalösung zu 
fliefsen beginnen, bei Aufhören des Ueberlaufes zu fliefsen aufhören. 
Aulserdem müssen die praktisch vorkommenden Schwankungen 
der Ueberlaufmenge des Wassers auch beim Sodaablauf auf- 
treten, so dafs möglichst jederzeit die Auslaufmengen der Soda- 
lösung gleich den Ueberlaufmengen des Wassers sind. 

Die Erzielung dieses Verhältnisses beruht darauf, dafs bei 
gleichen Druckhöhen und gleichen Ausflufsmündungen auch 
gleiche Mengen auslaufen. Die Vorkehrung muls noch dic 
weitere Bedingung erfüllen, dafs die Auslaufmenge der Soda 
unabhängig sein muls von dem jeweiligen Stande dos Wasser- 
spiegels im Sodagefälse, 

Diese Bedingungen führen zu nachstehend beschriebener 
lösung: 

Das Zutheil-Werk besteht aus der mit Bodenventil ver- 
sehenen Wasserauffangschale A, welehe durch Schwimmer und 
Hebelwerk mit einem darunter befindlichen Schwimmer 5, 
verbunden ist. Der Schwimmer befindet sich in einem 
fester Auslaufdüse versehenen, festgestellten Gelälse B und 
trägt ein durch drei Stangen mit ihm verbundenes Druckregler- 
gehäuse ©, in welches die Sodalósung aus dem Sodalósungs- 
Sammelgefilse D durch eine biegsame Rohrleitung r; zu-, und 
aus welchem sie durch die biegsame Rohricitung r, und die 
fest angebrachte Düse a abflielst. Die Wirkungsweise des 
Werkes geht auf folgende Weise vor sich. 

Das aus dem Abtheile III des Wasser-Ucberlaufes in die 
Schale A einlaufende Wasser sammelt sich darin so lange, bis 
das Gewicht der Schale sammt Wasser so grols wird, dals 
sich dic Schale senkt, das Ventilstingelchen v auf den Deckel 
des ihm durch das Hebclwerk entgegen gehobenen Schwimmers 
stölst und das Wasser zum Auslaufen in das Gofiiís B bringt. 
Hierdurch steigt dor Wasserspiegel im Gefiilse B ohne Zeit- 
verlust und der Schwimmer nimmt eine der Füllung des Ge- 
fülses B entsprechende Höhenlage ein, die nach kurzer Zeit 
bei nunmehr offen bleibendem Ventile unveränderlich wird und 
einen der Druckhöhe und dem Querschnitte der festen Düse 
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entsprechenden Auslaufstrahl ergiebt. Mit dem Schwimmer 
zugleich hebt sich aber auch der an ihn angehängte Druck- 
regler C und bringt die Sodalösung zum Ablaufe. 

Da sich in dem Druckregler ein Schwimmer mit Hebel 
befindet, welcher bei steigendem Spiegel der Sodalösung steigt 
und die Zulauföffung aus dem Soda-Sammelgefälse mehr schlielst, 
bei sinkendem Spiegel mehr öffnet, so wird der Spiegel der 
Sodalösung unter allen Verhältnissen auch bei verschiedenem 
Stande der Sodalösung im Sammelgefiifse und Druckregler- 
Gefälse ein unveränderlicher sein. Da sich die Auslaufdüse 
des Druckreglergcháuses in fester Lage befindet und das Druck- 
reglergehäuse genau in dieselbe Höhe gehoben wird, wie der 
obere Schwimmer, so mülsten theoretisch die Druckhöhen in 
beiden Gefälsen vollkommen gleich und daher die Ausfluís- 
mengen aus dem Wassergefälse genau gleich denen aus dem 
Druckregler sein. Wegen der Reibung im Hebelgestänge, wegen 
der nicht vollkommen widerstandslosen Biegsamkeit der Schläuche 
u. s. w. bleibt aber der Schwimmer im Wassergefülse ‘etwas 
hinter dem steigenden Wasser im Wassergefälse zurück ; dalıer 
wird die Drucklóhe des Wassers in dem Wassergefälse immer 
grölser sein, als der Höhenlage des Schwimmers entspricht. 

Daher mufs der Auslaufquerschnitt der Sodaauslaufdüse 
ein etwas grölserer sein, als jener des Wassers: dics wird vor 
Benutzung des Werkes durch entsprechendes Nachreiben der 
Ausflufséffnung a bewerkstelligt. 

Die Einregelung des Werkes erfolgt in der Weise, 
dals das Gewicht des Schwimmers und das des Druckregler- 
—gchiiuses ctwas grölser gemacht wird, als das der Schale. 
Beim ersten probeweisen Abstellen des Zulaufes wird so lange 
gewartet, bis die Schwimmkörper von selbst schwimmen und 
kein Auslauf aus der Wasscrdúse mehr erfolgt, worauf dann 
die Sodaauslaufdúsc genau in die Höhenlage gebracht wird. 
Die Ventilspindel ist so zu stellen, dafs das Ventil in dem 
Augenblicke ausgehoben wird, in welchem so viel Wasser in 
die Schale zugelaufen ist, dals die entsprechende Druckhöhe 
im Schwimmergefälse entsteht. 

Der biegsame Schlauch zur Sodazuführung ist von Zeit 
zu Zeit durch äulsern Druck zu reinigen. 


Verbrauch, 


Die Menge des in bestimmten Zeitabschnitten in das Kalk- 
rührgefäls D! als dicke Kalkmilch einzuführenden gelöschten 
Kalkes ist von dessen Beschaffenheit abhängig und beträgt für 
die Förderstunde 4 bis 6 kg. 

Das im Kalkrührgefälse erzeugte Kalkwasser soll aufser 
dem Sodazusatze einen Härtegrad von 120°, mit Sodazusatz einen 
Alkaliengehalt von 130° erreichen und ist hierauf zu prüfen. 

Die zur Iirzeugung einer Trogfüllung nöthige Sodamenge 
beträgt etwa 8kg und ist für 6 bis 7 Förderstunden aus- 
reichend, 

Das Filter wird zwischen den darin eingebauten Sieben 
mit feiner Holzwolle’ glcichmálsig gefüllt, zu einer Filterfüllung 
gehört ein Ballen von 50 kg. Eine solche Füllung ist zum 
Filtern von 2000 cbm Wasser ausreichend, kann jedoch nach 
lIcrausnahme und gründlichem Auswaschen theilweise wieder 
verwendet werden. 


Untersuchen der Roagensflüssiskeiten und des Reinwassers, 


Das Reagenswasser soll klar und ganz durchsichtig 
sein und einen Alkaliengehalt von 130 haben. Zur Unter- 
suchung auf letztern filtert man 56 ccm davon in ein Glasgefäls, 
färbt es mit zwei Tropfen einer Mischung, bestehend aus Methyl- 
orange und Phenolphtalein und tropft nun aus einem getheilten 
Glasrohre so lange gemessene Mengen von Normalsalzsäure von 
20°], Gehalt*) zu, bis ein Farbenumschlag von roth auf gelb 
eintritt. Da die Normalsalzsiure von 20°/, 560 Kalkgraden 
entspricht, so entspricht je ein Theilstrich des in Zelintel-Cubik- 
centimeter getheilten Glasrohres'an verbrauchter Normalsalzsiiúre' 
einem Grade an Alkaliengehalt. dk 


Die Sodalósun g soll einen 1250 Kalkgraden entsprechen- 
den Sättigungsgrad haben. Zur Untersuchung auf die erwähnte 
Sättigungsziffer färbe man 30 ccm Normalsalzsäure von 209, 
Gehalt mit zwei Tropfen der Prüfflüssigkeit, und tropfe hierauf 
von der zu prüfenden Sodalösung so lange gemessene Mengen 
zu, bis Farbenumschlag eintritt. 


Auf Grund der Gleichwerthverhältnisse zwischen Salz- 
säure, Soda und Kalk ergiebt sich die gesuchte Ziffer nach. 
30ccm.560° = verbrauchte Sodalósung in cem .x, wobei x. 
den Sättigungsgrad der Lösung auf Kalk bezogen angiebt, 


Das Reinwasser untersucht man sowohl. auf seine Härte, 
die Kalkgrade, als auch auf seinen Alkaliengehalt. 


Das gereinigte Wasser muls bei völliger Klarheit einen 
geringen Härtegrad von etwa 5 bis 7°, immer aber einen noch 
geringern Alkaliengehalt von etwa 2 bis 3° haben. 


Den Härtegrad bestimmt man einfach auf die Weise, dals 
man den zum Erzeugen eines bleibenden Schaumes erforder- 
lichen Verbrauch an Seifenlösung mifst. Man nimmt hierzu 
25 ccm des zu untersuchenden Wassers, verdünnt es mit 
destillirtem Wasser um das vierfache auf 100 ccm und tropit 
nun unter kräftigem Schütteln so lange in cem gemessene 
Mengen Normal-Seifenlösung zu, bis der sich bildende Schaum 
fünf Minuten und länger stehen bleibt, ohne zu zerfallen. 


Aus der nachstehenden Uebersicht kann dann der der ver- 
brauchten Menge von Seifenlösung entsprechende Hártegrad 
gefunden werden. | 


Härteangabe nach Faisst und Knaufs. 


Verbrauchte 


= A > ne 1 
Scifenlósung agrado 
3,4 eem, 2 
4,4 « 3 
5,4 « 4 Der Anwachs der ver- 
6,4 « . 5 b brauchten Seifenlösungum Leem 
14 « D | entspricht 1 Hirtegrade. 
8,4 « 7 
9,4 « 8 
11,3 e, 10 
132 «. 19 ‘Der Anwachs der ver- 
15,1 <. 14 ¡ brauchten Seifenlösungum 1 ccm | 
17,0 « . u entspricht 1,04 Härtegraden. 
«o. 1 


*) 2/10 Normalsalzsäure. 


- Verbrauchte 


Seifenlósung HurIaBtaRE 

208 «. . . 20 

226... . 22 Der Anwachs der ver- 
Se R E teg SS brauchten Seifenlósung um 1 ccm 
28.0 e. gg | entspricht 1,108 Hártegraden, 


298 « .:. . 30 
© * Die Angaben sind für vierfache Verdünnung umgerechnet 
und gelten daher nur für diese. 

Die Untersuchung auf den Alkaliengchalt erfolgt in der 
Weise, dafs man zu 56 cem mit zwei Tropfen Prüfflüssigkeit 
gefärbten Reinwassers Normalsalzsäure von 20°/, Gehalt lang- 
sam zutropft, wobei 0,1 ccm bis zum erreichten Farbenumschlage 
verbrauchte Normalsalzsäure 1% Alkaliengehalt entspricht. 

Gereinigtes Wasser soll, auf Curcumapapier getropft, dieses 
nur ganz wenig am Rande des Tropfens bräunen. 


Reinigung der Behälter. 


Die Reinigung des Mischbehälters I von den gesammelten 
Niederschlägen*) kann, weil die Höhe der Niederschlagschicht 
innerhalb der Verwendungsdauer einer Filterfüllung die Mündung 
des Drehrohres A! auch bei dessen tiefster Stellung nicht er- 
reicht, stets mit dem Wechseln der Holzwolle und Reinigen 
des Filters, welches allmonatlich geschieht, zusammenfallen. 
Gleichzeitig mit dem Reinigen des Behälters I mufs auch das 
Kalkrührgefäfs D! entleert und gründlich ausgewaschen werden. 

Die Reinigung des Behälters II erfolgt nur alle zwei 
Monate und zwar gleich nach der Reinigung des Behälters I, 
damit mittlerweile aus I ungereinigtes Wasser ausgegeben 
werden kann. 

Während des regelmälsigen Betriebes ist der Sciher in I 
mit einer Haube als Schutz gegen das Verunreinigen überdeckt, 

Zum Reinigen der Behälter dienen die an den Böden an- 
geordneten Abschlammhähne. 

Vor dem Wechseln der Holzwolle und Reinigen des Filter- 

kastens F werden beide Drehrohre A! und A? ausgehoben und 
das Filter, sowie die Rohrleitungen mittelst des am Boden des 
Filters angebrachten Ablafshahnes entleert. 
l Mit der Reinigung der Behälter ist eine cingehende Unter- 
suchung der Rollenzugketten, der Drehrohre und Schwimmer 
wie überhaupt aller sonst unter Wasser befindlichen Theile zu 
verbinden. 


Betriebs Proben zur Beurtheilung des Reinwassers, 


Das zu untersuchende Wasser wird in rein weifse Gläser 
gegeben und mit den unten angeführten Stoffen gemischt. Bci 
Proben mit Kalkwasser muls das Glas verstöpselt werden 
können. 

I. Wenn zu Reinwasser oxalsaures Ammoniak und Salmiak 
gegeben wird, so zeigt cine Trübung: 

1. von Kalk unvollständig befreites Wasser, 

2. Kalkúberschuís im Wasser, 
dagegen Klarheit: 1. keinen Kalküberschufs, 
2, keinen Kalk überhaupt. 


*) Nach der Reinigung von 2100 cbm Wasser war nur die 500 mm 
hohe Bodenhaube des Behälters mit Schlamm angefüllt. 
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II. Wenn zu Reinwasser Kalkwasser im verstöpselbaren Glase 
gegeben wird, so zeigt eine Trúbung: 
1. dafs bei der Reinigung zu wenig Kalkwasser beigegeben 
wurde, oder 
2. dafs bei der Reinigung zu viel Soda beigegeben wurde; 
dagegen Klarheit: 1. richtige Menge der Zusatzstoffe, 
2. Kalküberschuls. 
III. Wenn zu Reinwasser Soda gegeben wird, so zeigt cine 
Trúbung: 1. Gyps im Wasser, also auch Kalkgehalt, 
2. Kalküberschuls, 
Klarheit dagegen zeigt: 1. gutes Wasser, 
2. Sodaüberschuls. 
IV. Wenn zu Reinwasser sodafreies Aetznatron gegeben wird, 
so zeigt eine Trübung: 
1. von Magnesia nicht vollends befreites Wasser, 
Klarheit dagegen: 1. reines Wasser, oder 
2. Actznatron-Ueberschufs. 
V. Wenn das Wasser mit oder ohne Sodazusatz gekocht wird, 
so soll nur wenig oder kein Niederschlag fallen. 
Härte über 3° 
Alkalien-Gehalt 


rn. . rj . D > 
Sen RE wind Trübung beim Zugeben von oxalsaurem 


E Ammoniak 
angezeigt durch: Klarheit beim « « Kalkwasser 
in verstópseltem Glase 
Trübung beim Zugeben « Soda 


Alkalien-Gehalt 
Trúbung beim Zugeben von Kalkwasser 
in verstópscltem Glase 
Klarheit beim Zugeben « 


Sodaüberschufs wird 
angezeigt durch: | 


Soda 


Aetznatronüberschufs ( Alkalien-Gchalt 
wird erkannt durch: | Klarheit beim Zugeben von Actznatron. 


Mangelhafte Reinigung : 


Trúbune beim Zuseben von oxalsaurem 
> oD 


von Kalk wird er-|, Ammoniak 2 
Trübung beim « « Kalkwasser 
kannt dureh: in verstöpseltem Glase 
Trübung beim Zugeben « Soda 
von Magnesia wird (Trübung beim Zugeben von Actznatron 
erkannt durch: « « Kochen mit Soda. 


Aetznatron wird gemacht, indem man 120 griidiges Kalk- 
wasser mit Sodalósung von 120° vermischt und absetzen liifst ; 
die klare obenstehende Flüssigkeit ist dann Actznatron. 


Bei Vorhandensein von zwei Hochbehiltern kann durch 
Einsetzen eines cylindrischen Gefälses in den einen ein dritter 
Raum zum Aufspeichern von Rohwasser zum Auswaschen der 
Tender u.s. w. hergestellt werden. 

Ganz in derselben Weise kann ein Hochbehälter in zwei 
Räume untertheilt werden, wobei in dem eröfsern Abtheile das 
Schwimmerdrehrohr, in dem kleinern das drehbare Ausflufsrohr 
oder ein biegsamer Ausfluls-Schlauch angebracht wird. 

Selbstverständlich bildet das Nichtvorhandensein einer 
Maschine kein Hindernis der Kalkwassererzeugung, diese kann 
auch ohne Rührwerk vorgenommen werden. 

Eine solche Wasser - Reinigungs- Anlage ohne Maschinen- 
Antrieb des Rührwerkes ist gegenwärtig in Ausführung begriffen. 


31% 


ne 


918 | d 


ARA zen tr d 


Elektrische Anzeige der Gleiswege fiir Ablaufgleise und Verschiebeköpfe. 


Von Othegraven, Eisenbahn-Direktor zu Dortmund. 


Hicrzu Zeichnungen Abb. 1 bis 7 auf Tafel XXXII und Abb, 1 bis 8 auf Tafel XXXIII. 


Schon seit Jahren ist man bemüht, den Weichenstellern, 
sowohl der Stellwerksanlagen für Verschiebeberge als auch für 
gewöhnliche Weichenzusammenziehungen durch bestimmte Zeichen 
anzudeuten, wohin die einzelnen zum Ablaufen bestimmten, 
oder die durch die Lokomotive abgestofsenen Fahrzenge laufen 
sollen, damit sie solches schon rechtzeitig beim Herannahen der 
Fahrzeuge erkennen können, 

So bestehen schon längere Zeit seitens der Firma Schnabel 
und Henning zu Bruchsal ausgeführte, mechanisch durch Hand 
bewegte, durch Seile mit einander verbundene Drehscheiben, 
deren eine beim Verschiebemeister, deren andere beim entfernt 
stehenden Weichensteller steht, auf welchen Zeiger die he- 
treffenden Gleisnummern anzeigen, Dies Verfahren ist beispiels- 
weise auf dem Bahnhofe Ileidelberg längere Zeit in Gebrauch 
gewesen und bat auch hier und da im Kohlenbezirke Ver- 
wendung gefunden. 

Fin zweites Verfahren ist das, die betreffenden Gleise- 
nummern in einem Thurme an einer seitlichen Oeffnung in 
Riesenzahlen, die zur Nachtzeit von innen durchscheinend be- 
leuchtet werden können, erscheinen zu lassen, wie in Rummels- 
burg, 

Beide Verfahren haben grofse Vorzüge vor den gew0hn- 
lichen, die Gleisnummern dem Stellwerkswärter durch Zurufe oder 
durch Bewegungen des Armes oder von Lichtern mitzutheilen, 
oder ihn erst an den Nummern, welche mit Kreide auf die Kopf- 
wiinde oder Buffer der Wahrzenge geschrieben sind, die für ihn 
in Frage kommenden Gleisnummern erkennen zu lassen. Der 
Beamte kann sich schon rechtzeitig auskennen und für die 
Fahrzeuge seine Malsnabmen treffen, wenn die betreftenden 
Gleise grade nicht frei sind. 

Die Schwierigkeiten, mit solchen Hülfsmitteln zu arbeiten, 
wachsen aber, je verzweigter die Verschiebegleis-Gruppen sind. 

Bei dem Verfahren nach Schnabel und Henning ist 
olıne äulserst kostspielige und schwierig auszuführende Anlagen 
cine Vermittlung zwischen dem Verschiebemeister und den 
ünfsersten Weichenstrafsen kaum möglich. 

Die Leitungen, welche schr genau wirken müssen, werden 
durch Wärmewechsel unzuverlässig und bedürfen deshalb häufig 
der Nachregelung. Bei dem Verfahren wie in Rummelsburg 
ist klares Wetter Mauptbedingung und eine Verständigung bei 
Schneegestöber und starkem Nebel ausgeschlossen. Auch hier 
ist die Benachrichtigung bei langgestreckten Bahnhofsgleisen 
nach den äufsersten Enden kaum denkbar, weil einerseits die 
erforderliche Gréfse der Thürme ihre Anordnung zwischen nahe 
zusainmenliegenden Gleisen oft nicht zuläfst und anderseits die 
Fırkennbarkeit der Zahlen auf zu grolse Entfernungen doch 
Ohne besonderen Zurufer ist deshalb das Ver- 
schiebegeschäft in solchen Fällen nicht wohl durchführbar. 
lin drittes Mittel, Bauart Hattemer, befindet sich auf 
Bahnhofe Niererschöneweide-Johannisthal bei Berlin in 
Bei diesem wird das Gleis, in das die Fahrzeuge 


nachlälst. 


dem 
Verwendung, 


laufen sollen, von dem versteckt hinter einer Brücke liegenden 
Ablaufgleise aus, welches der Stellwerkswärter nicht sehen kann, 
auf elektrischem Wege nach dem Stellwerk hin durch Batterie- 


Strom gemeldet, wie Textabb. 1 näher andeutet, 


Abb. 1. 
Scheiben 
O O ® 
Knöpfe 
@ e (53 
UI IV V 
17 19 
21 80 
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In einem Kasten auf dem Ablaufberge befindet sich ebenso 
wie im Stellwerke eine Reihe von magnetischen Vorrichtungen, 
welche derartig wirken, dals, wenn der Verschiebemeister am 
Knopfe zieht, sowohl bei ilm, als auch im Stellwerke das obere 
Scheibenfeld durch einen Stern gekennzeichnet wird, so dals 
das darunter verzeichnete Gleis III, IV, V u. s. w., sowie die 
unter diesem sichtbaren Weichennummern, welche für das Gleis 
in Frage kommen, hervorgehoben werden. Nachdem das Fahr- 
zeug seinen Weg gemacht hat, zieht der Stellwerkswärter gleich- 
falls am Knopfe und die Scheiben springen zurück. Erst dann 
soll der Verschiebemeister von Neuem ablaufen lassen. In 
Wirklichkeit wird aber durch die betheiligten Beamten rascher 
gearbeitet, indem häufig zwei und drei Scheiben gleichzeitig 
im Stellwerke erscheinen, also das Rücksignal nach dem Ab- 
laufberge zu beim Ablaufen der Fahrzeuge nicht abgewartet 
wird. Letzteres erscheint auch völlig überflüssig, da ja nicht. 
der Verscbicbemeister, sondern der Stellwerkswärter das etwaige 
Lenken des Wagens in ein anderes Gleis in der Hand hat. 
Letzterer mufs nur die Reihenfolge der gegebenen Signale im Ge- 
dächtnisse behalten und auf die Benutzbarkeit der Gleise achten. 

So lag auch schon vor Jahren auf dem Bahnhofe zu Hamm, 
wo täglich bis zu 8000 Fahrzeuge — in verkehrsreicher Zeit noch 
mehr*) — ablaufen müssen, das Bedürfnis vor, eine zuverlässige 
Uebermittelung vom Ablaufberge nach den Stellwerken zu haben, 
besonders deshalb, weil Stellwerken und Ablaufbergen der Lage 
wegen kein unmittelbarer Verkehr durch das Auge gegeben 
werden konnte, 

Es lag deshalb der Gedanke nahe, den elektrischen Strom 
zu benutzen, weil solcher durch die vorhandene Stromerzeugungs- 
Anlage gegeben war, 


Re ne ee ne 


*) Am 14, Februar 1899 wurden in Hamm 17968 Achsen bewegt, _ 
am 22. Februar 1899 sogar 20228 und zwar nur im Güterbahnhofe, 
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Nach jahrelangen Ermittelungen, ob mit Gruppen von Glüh- 
lampen in Zusammenstollungen, die Aehnlichkeit mit Zahlen 
haben sóllten, oder ob mit Armmasten etwas zu erreichen wire, 
tauchte plötzlich der Gedanke zu folgender, höchst einfacher 
und doch erweiterungsfäbiger Einrichtung auf, welche bereits 
in vier verschiedenen Anlagen zur Ausführung gekommen ist. 

Die Einrichtung beruht auf folgendem Grundgedanken 
(Abb, 1, Taf, XXXII): 

»Befindet sich in einem Kasten k eine Glühlampe, die 
vorn durch eine Glasscheibe mit Nummer gedeckt ist und hängt 
diese Glühlampe einerseits an einem Pole einer elektrischen 
Leitung, so braucht man anderseits nur eine Leitung mit einem 
Stöpselschlusse S herzustellen, in welchen ein mit dem andern 
Pole der Leitung verbundener Stöpsel St. hineingesteckt wird, 
um die Glühlampe zum Leuchten zu bringen. 

Wenn nun auf einem Ablaufberge Stöpselschlüsse in solcher 
Zahl angebracht sind, wie Gleise zum Ablaufen in Betracht 
kommen, und im Stellwerke ebenso viele, mit diesen Stöpsel- 
schlüssen durch Drähte einzeln verbundene Glühlampen, vor 
denen auf Glasscheiben die Nummern der Gleise verzeichnet 
sind, so ist der Verschiebemeister auf dem Ablaufberge in der 
Lage, dem Stellwerkswärter jedesmal das in Frage kommende 
Gleis genau zu bezeichnen. Die Entfernung spielt bierbei keine 
Rolle. 

Diese einfache, unmittelbare Vermittelung zwischen Ablauf- 
berg und Stellwerk genügt aber für grölsere Anlagen nicht, 
weil in vielen, ja den meisten Fällen auch weiter belegene Be- 
amte benachrichtigt werden müssen, besonders, wenn mehrere 
Stellwerke gleichzeitig für die ablaufenden Gleise in Frage 
kommen, wie auf dem Bahnhofe Frintrop; sie genügt aber auch 
nicht, wenn die Weichensteller nicht in der Lage sind, die 
Weichen wegen ihrer Entfernung so zu übersehen, dafs sie sich 
mit Sicherheit sagen können, dafs die Fahrzeuge, welche soeben 
durch ihren Bezirk gelaufen sind, auch schon die für die jetzt 
folgenden Wagen nöthigen Weichen verlassen haben, so dafs 
diese umgelegt werden können. Dies ist besonders bei starkem 
Schneegestöber und bei Nebel der Fall; es sind deshalb viel- 
fach Zwischenstationen nöthig, die ja auch in den Zwischen- 
rufern sonst vorhanden sind, aber grade in diesen schwierigen 
Fällen bis auf das geringste Mafs herabgebracht werden können. 

Deshalb sollen bier zunächst verschiedene ausgeführte An- 
lagen aufgeführt werden, die ein Bild davon geben sollen, wie 
die Einrichtung zu verwerthen ist und auch ihre Entwickelungs- 
fühigkeit klar machen werden. 


Anlage 1; ausgeführt (Abb. 2, Taf. XXXIT). 

Von einem Ablaufberge laufen Wagen ab, am Stellwerke 
vorbei, bis sie zum Theil in cine Weichenstrafse ,abbiezen, die 
nicht vom Stellwerke, sondern von einem besondern Wärter 
bedient wird, der das von einer krummen Böschung verdeckte 
Stellwerk nicht sehen kann. Ä 

In diesem Falle wurde im Stellwerke E eine Tafel mit 
Stöpselschlüssen angebracht; ein Beobachter im Stellwerke 
stöpselt den Weichensteller in F, welcher mit der Hand be- 
dient, die Gleisnummern zu, welche er auf den Fahrzeugen ab- 
gelesen hat, die oben auf dem Ablaufberge angeschrieben 


wurden. Bei den Gleisen, welche vom Stellwerke aus bedient 
werden, sagt der Beobachter dem Stellwerkswärter unmittelbar, 
wohin die Fahrzeuge bestimmt sind, 

Diese Anlage ist neuerdings nach Abb. 1—7, Taf. XXXIII 
in ihrem ganzen Umfange abgeändert worden, 


Anlage 2; ausgeführt (Abb. 4, Taf. XXXII). 


Vom Ablaufberge laufer die Wagen ab nach einer Gleis- 
gruppe, deren Weichenspitzen am Fulse des Berges etwa 150” 
vom Stellwerke entfernt liegen und sich dort nach 18 Gleisen 
verzweigen, indem zuerst die Fahrzeuge durch eine doppelte 
Kreuzungsweiche bald nach rechts, bald nach links abgelenkt 
werden. 

In diesem Falle ist es also Hauptbedingung, dafs die be- 
treffenden Gleisspitzen frei sind. Es ist deshalb in deren Nähe 
bei B das Stöpselwerk aufgestellt und der Beamte in B giebt 
nach dem Stellwerke die Erlaubnis zum Umlegen der Weichen. 

Auch diese Anlage ist wie die erste eine ältere ohne die 
neueren Verbesserungen. Es mufs nämlich jetzt im Stellwerke 
ein Beobachter dem Wärter nach den aufgeschriebenenen Zahlen 
zurufen, ob die rechte oder linke Seite der Gleisgruppe in der 
Kreuzungsweiche in Frage kommt, woraufhin der Wärter die 
englische Weiche entsprechend bedient und dann erst auf das 
Signal von B die Weichen für die einzelnen Gleise umlegt. 

Eine Verbesserung lälst sich leicht erzielen und 
folgendermafsen : 

Der Verschiebemeister auf dem Berge R giebt nach dem 
Stellwerke St und gleichzeitig nach Posten B unten am Fulse 
des Berges die Gleisnummern an und zwar erhält St die Lampe 
mit rothem Felde, der Verschiebemeister B unten auf blauem 
Felde. St. weils dann gleich, ob rechts oder links in Frage 
kommt, kann danach die englische Weiche bedienen und erhält 
durch Einstöpseln von B zurück die Gleisnummer auf blauem 
Felde und hiermit die Erlaubnis, die Weichen für das in 
Frage kommende Gleis umzulegen. Hierdurch 
obachter im Stellwerke überflüssig. 


zwar 


wird der Be- 


Anlage 3; ausgeführt (Abb. 5, Taf. XXXII). 

Die dritte Anlage giebt Gleisanzeige vom Ablaufberge R 
nach dem Stellwerke S, hat also die ursprünglich beabsichtigte 
Einrichtung, die Abb. 5, Taf. XXXII giebt nur die Art der Aus- 
führung an. 


Anlage 4; ausgeführt (Abb. 1 bis 7, Taf. XXXII). 

Die vierte, noch neue Anlage wird im Folgenden ein- 
gehender beschrieben. 

Das Stellwerk Ifa liegt am Fufse eines Ablaufberges, 
welcher sich hinter einer Brücke befindet, mittels welcher eine 
Strafse über den Bahnhof geführt wird. Fine Uebermittelung 
von Befehlen ist nur durch Signalzeichen zu ermöglichen, Zuruf 
ist wegen des nebenliegenden Ablaufberges ausgeschlossen. 
Letzterer ist ebenfalls durch elektrische Meldung nach dem 
benachbarten Stellwerke II gesichert. Die Weichenstrafse be- 
ginnt unmittelbar am Stellwerke, verzweigt sich aber in etwa 
120" Entfernung so vielfach, dafs dort bisher im Freien an 
der doppelten Kreuzungs-Weiche bei C ein Mann aufgestellt 
war, welcher nach dem Stellwerke E Signalzeichen mit Hand 
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oder Laterne gab, dals die vorher von Wagen durchfahrenen 
Weichen für die nächsten Fahrzeuge frei waren. Zwischen 
diesem Manne und der nächsten Weichenzusammenlegung stand 
cin Beamter, welcher dem in F aufgestellten Weichensteller 
zurief, wenn dessen Gleise in Betracht kamen. 

In welcher Weise nun hier die Signale gegeben werden, 
geht unmittelbar aus der unter Abb. 5, Taf. XXXII eingezeich- 
neten Dienstanweisung hervor, von welcher jeder in Betracht 
kommende Beamte und Arbeiter je einen Abdruck erhalten haben. 
Man ersieht daraus sofort, wie die von den einzelnen in Betracht 
kommenden Dienststellen gegebenen Signale bei den übrigen in 
die Erscheinung treten, und welche Bedeutung sie haben. Einer 
nähern Irörterung bedarf es bei genauer Durchsicht wohl nicht. 


Dienst-Anweisung | 

für die Bedienung der Weichen im Stellwerke II mit Rücksicht auf 
die elektrische Anzeige der Gleiswege (Abb. 2 u. 3, Taf. XXXII). 
a) Der Verschieber am Tulse des Ablaufberges nördlich von 
Bude Ha bei D giebt zunächst das Zeichen zum Beginne 
des Dienstes, indem er den Stöpsel in den Knopf mit der 
Bezeichnung: »Voran« steckt. Daraufhin ertönt an der 

Stöpseltafel auf dem Ablaufberge eine Klingel. 
b) Derjenige Verschieber A, 
bestimmt, in 


welcher vom Ablaufberge aus 

welche Gleise die Wagen laufen sollen, 
drückt dort ebenfalls den Stópsel in den Knopf »Voran« 
woraufhin der Wärter im Stellwerke II durch eine Klingel 
benachrichtigt wird, sodafs jetzt die beiden Verschieber 
und der Stellwerkswärter von dem Beginne des Ver- 
schiebedienstes, dem Ablaufen, benachrichtigt sind. 

c) Wenn die Wagen ablaufen, kommen zunächst die Gleise 
3 und 4 in Betracht. Da diese von dem Verschicber D 
nicht zu übersehen sind, wenn er sein Augenmerk darauf 
richtet, ob die Gleise 5 bis 8 frei sind, so wird bezüglich 
der Gleise 3 und 4 sowohl der Stellwerkswärter B, als 
auch der Verschicber D vom Ablaufberge A aus an- 
gewiesen. 

Der Stellwerkswärter B liest nur vorlänfig auf rothen 
Scheiben, dafs Gleis 3 oder 4 benutzt wird, während der 
Verschicher D solehes gleichzeitig auf blauen Scheiben 
liest. Steht dem Ablassen der Fahrzeuge nach Gleis 3 
oder 4 nichts entgegen, so giebt der Verschieber D dem 
Stellwerkswärter das Signal durch Einstöpseln grade so, 
wie bei den übrigen Gleisen. Dann erscheinen im Stell- 
werke B die in Frage kommenden Gleisnummern blau 
und diese erst geben dem Weichensteller Erlaubnis, die 
Wagen in die Gleise laufen zu lassen. Die rothen Zahlen 
sind nur eine vorläufige Benachrichtigung, wenn Gleis 3 
oder 4 in Betracht kommt. Durch Tinstöpseln in »Halt« 
können beide Verschieber, oben wie unten nach dem Ab- 
laufberge rothes J.icht aus den Signalmasten geben, 
woraufhin die Lokomotivführer den Druckdienst cinzu- 

stellen haben, 


Die neuesten Verbesserungen werden durch die im Folgenden 
mitgetheilte Dienstanweisung zur Bedienung der Gleisanlagen 
(Abb. 6 u. 7, Taf. XXXIT) näher erläutert, 


Es soll jedoch hier vorher darauf aufmerksam gemacht 
werden, dafs man in der Lage ist, ganze Gleisgruppen zu sperren, 
indem man über deren Nummern rotho Streiflichter erscheinen 
läfst. Diese Nothwendigkeit wird bei einzelnen Bahnhofsanlagen 
nie ganz zu vermeiden sein, besonders dann nicht, wenn ver- 
schiedene Stellwerke beim Ablaufen der Tahrzeuge in Frage 
kommen. In solchen Fällen wird bisweilen die Nothwendigkeit 
eintreten, die Fahrzeuge nach anderen Gruppen ablaufen zu 
lassen, wenn z. B. die ursprünglich dafür bestimmten durch 
einen Unfall gesperrt sind, oder wenn die Fahrzeuge die Spitzen 
nicht ganz frei gemacht haben. »Roth« bedeutet dann für den 
Wärter, der ja von vielen andern abhängig ist, für die darunter 
liegenden Gleise immer »Halt«, auch wenn ihm von einem 
andern Wärter schon blaue Nummer gegeben sein sollte; er 
darf dann die Weiche nicht früher umlegen, als sämmtliches 
Roth verschwunden ist. Dabei darf nicht vergessen werden, 
dafs das »roth« für Einzellampen immer nur eine Ankündigung 
ist, ein rother Strich wagerecht über der Lampe aber unbedingt 
» Halt, gebictet, 


Dienstanweisung fir die Anlage, 
Abb. 6 u. 7, Taf. XXXII. 


1. Der Verschieber auf dem Ablaufberge R giebt durch 
Einstópseln in »Voran« ein Klingelzeichen nach St, A, Bund C 
gum Zeichen, dafs das Verschiebegeschäft beginnen kann, gleich- 
zeitig werden an den drei Masten die weilsen Lampen sichtbar. 

Stöpsel er in »Voran« dreimal hinter einander ein, so 
bezeichnet dies, dafs das Verschiebegeschäft beendigt ist. In 
diesem Augenblicke ist der Lokomotivführer mit seiner Loko- 
motive unmittelbar am Brechpunkte des Ablaufberges, kann 
also durch die Signale nicht mehr irre gemacht werden. 

Mufs der Verschieber auf ein Signal des Stellwerkswärters 
hin, wenn also bei ihm rothes Licht erscheint, »Halt« geben, 
so erscheinen an den drei Masten rothe Lichter; dies »Halt« 
kann er, wenn nöthig, auch ohne den Stellwerkswärter selbst- 
ständig geben. | 

Nach beendeter Arbeit hat er jedesmal den Stöpsel sofort 
in »Null« zu stecken. 

Ertént bei R ein Klingelzeichen, so verschwindet gleich- 
zeitig ein vorher von St gegebenes rothes Licht, d. h. die 
Arbeit kann weiter gehen. 

Um den Beamten in St, A, B und C anzugeben, in welche 
Gleise die Wagen laufen sollen, stöpselt R in die dazu be- 
stimmten, mit Nummern bezeichneten Stöpsel ein. 


2. Der Stellwerkswärter St kann je nach Lage der 
bei ihm erscheinenden rothen Streifenlichter durch Einstöpseln 
in »Halt« dem Verschieber R ein rothes, »Halt« bedeutendes 
Licht geben, „wie auch den drei Masten. 

Stöpselt er in »Voran« ein, so ertönt beim Verschieber R 
die Klingel und die rothen Mastlichter verschwinden, wenn der 
Verschieber R diese nicht selbst aus ciner Ursache durch Ein- 
stöpseln in »Halt« bestehen lälst. 

Der Wärter erhält zunächst vom Verschieber H sämmtliche 
Gleisnummern, aulser 6 und 7, die er selbst übersehen kann, 
in »roth«, damit er unterrichtet ist, und durch Vermittelung 
von A dieselben Nummern in »blau«, woraufhin er die Weichen - 


fur’ die” betreffenden Gleise - umwérfen darf, wenn. nicht von 


anderer Seite, B oder C, die rothen Streiflichter über den Gleis- 
nummern erschienen sind. | ~ ' 
Gleis 18 darf er nur bedienen, wenn ihm von C aus die 


Nr, 32, das ist die ‚äulserste Weiche im Gleise 18 nicht »roth« | 


bezeichnet wird, da diese mit Hand umgelegt wird, 
Blaues Einzellicht obne rothes Streiflicht giebt stets Er- 
laubnis zum Umlegen der Weichen zu diesem Gleise, 


3. Wärter A erhält die Lampen 4, 5, 8, 9, 10, 11, 18 
stets vom Verschieber R in Blau, Sind die so bezeichneten 
Gleise frei, so stöpselt er dementsprechend ein und im Stell- 
werke erscheinen dann ebenfalls die blauen Lampen. 


Sind für die Gleise 4 und 5, 8 und 9 oder 10, 11, 18 
Hindernisse im Wege, so hat er in die hierfür gegebenen 
»Halt«-Schlüsse einzustöpseln und dann erscheint im Stellwerke 
rothes Streiflicht über 4 und 5 oder 8 und 9 oder 10, 11, 
18, 14, 15, 16, 17. Die letzten vier Gleise werden als von 
10, 11, 18 abhängig gleich mitgesperrt. 

Durch Einstöpseln in die »Voran«-Schlüsse hebt er die 
Verbote auf. 

Für die ihm vom Ablaufberge gegebenen rothen Gleis 
zahlen muls er von B aus erst die Erlaubnis durch blaue Zahlen 
erwarten, ehe er durch Einstópseln in die Nummern 12 bis 17 
dem Stellwerkswärter Erlaubnis zum Umlegen der Weichen giebt. 

Auch ihm wird, wie St, B und C, durch Klingelwerk Be- 
ginn oder Ende des Dienstes angezeigt. 


4. Wärter B ist in der Lage, auf Nachricht von C 
durch blaue Lampen 15, 16, 17 sämmtliche bei ihm befindliche 
Stöpsel zu bedienen und nach A hin für 12 bis 17 Erlaubnis 
zum Bedienen dieser Gleise zu geben, welche B dann weiter 
giebt. 

Er kann für sich durch Verbindung mit St die Gleise 12, 13 
besonders sperren. 


5. Wärter C hat sich zunächst zu überzeugen, wie Weiche 
32 im Gleise liegt. Liegt sie gerade, so ist Gleis 18 unbe- 
nutzbar, er muls deshalb den besonders geformten Stöpsel dann 
hier zunächst in 32 einstecken, wodurch Lampe 32 im Stell- 
werke »roth« beleuchtet wird. 


Er giebt die Erlaubnis für Gleise 15, 16, 17 nach B, 
dieser weiter nach A, und A giebt sie nach St, kann aber 
Gleise 14 bis 17 durch unmittelbare Verbindung mit St durch 
dort erscheinendes rothes Streiflicht sperren und dies Verbot 
durch Einstecken in den »Voran«-Stöpsel-Schluls sofort auf 
heben. _ 

Siimmtliche Beamte haben nach Beginn des Verschiebe- 
dienstes auf ihren Plätzen zu bleiben, beim Erscheinen der 
Gleisnummern die betreffenden Gleise auf ihre Benutzbarkeit 


sofort zu überschauen, und wenn nichts im Wege liegt, durch | 


Einstecken der Stöpsel die Erlaubnis dem dem Stellwerke näher 
stehenden Wärter weiterzugeben. 

Einmaliges Klingeln heilst Beginn des Dienstes, dreimaliges 
Ende, rothes Einzellicht heifst: Abwarten was dein Hintermann 
sagt, ehe du dem Vordermann weitergiebst ; blanes Licht heifst 
Erlaubnis zur Weitergabe des Signales oder Umlegen der Weichen, 
wenn der Stellwerkswärter solches erhält; rothes Licht am 


bt 


` Maste ist »halt« für den Lokomotivführer, weifses Licht daselbst 


ist Erlaubnis zum Abdrúcken, die durch Fehlen allen Lichtes 

jedoch nicht unterbrochen wird. Das weifse Licht an den Masten 

kann demnach auch entbehrt werden. 

Die Angestellten gewöhnen sich ungemein rasch an die 
Bedeutung der cinzelnen Zeichen; sie wissen schon anus dem 
Ort, wo der Lampenkasten steht, dafs eine bestimmte Nummer 
ebenfalls dort steht, auch wenn solche nicht beleuchtet ist, 
Deshalb ist es auch nicht nóthig, die Streiflichter mit Nummern 
zu versehen, besonders nicht, wenn solche abwechselnd weils 
oben, oder unten angebracht werden. 

Die einzelnen Handschliige erscheinen im ersten Augen-» 
blicke etwas verwickelt und langwierig, nehmen aber bei fünf 
Stationen, wie im letzten Beispiele, wenn nur einigermalsen auf- 
gepalst wird, kaum 4 bis 5 Sekunden in Anspruch, so dafs die 
Bestimmung der Fahrzeuge schon klar ist, wenn diese kaum in 
Bewegung gesetzt sind, 

Es liegt nun nahe, von der im Allgemeinen richtigen 
Voraussetzung auszugehen, dafs dem Ablaufen der Fahrzeuge 
uichts im Wege stehe und alles regelmälsig verläuft. Wird 
dieser Fall berücksichtigt, so ist man in der Lage, noch ein- 
facher vorzugehen. Eine Anlage bestehe aus dem Verschieber R 
auf dem Berge, dem Stellwerkswärter St und den Unterstationen 
A, B,C. Dann kann R nach St, A, B und C sofort blaues 
Licht geben und nur, wenn bei den Unterstationen etwas nicht 
in Ordnung ist, können diese durch Einstópseln dem Wärter 
»Roth« für das betreffende Gleis, oder für eine ganze Gruppe 
zurückgeben. Hierdurch fallen in den Zwischenstationen dic 
rothen Lichter und die Signale von C nach B, von B nach A 
und von A nach St fort. 

Es wird aber bei vielen Anlagen nöthig sein, sich vorher 
über die Anwendung des einen oder anderen Verfahrens klar 
zu werden. Sind die Berge hoch genug, so dafs die Fahrzeuge 
flott laufen, ohne dafs Hindernisse durch Stehenbleiben zu be- 
fürchten sind, so wird das zuletzt angedeutete Verfahren vor- 
zuziehen sein. Trifft diese Voraussetzung nicht zu, so ist das zu 
Abb. 6 u. 7, Taf. XXXII beschriebene Verfahren vorzuziehen. 
denn es gewährt grölsere Sicherheit. 

Die Geschwindigkeit des elektrischen Stromes kommt der 
Einrichtung zu Húlfe, ohne sie würde cs ganz undenkbar sein. 

Die Vortheile, welehe nach Vorstehendem erwachsen, sind 
kurz in Folgendem zusammenzufassen : 

1. Gröfstmögliche Sicherheit für das Verschieben von Ab- 
laufbergen aus in dunkeln Nächten, bei starkem Schnee- 
gestóber und Nebel; 

Rasches und ununterbrochenes Verschieben ; 

3. Aufhéren des oft ohrenbetäubenden Lärmes, der durch 
lautes Rufen der Gleisnummern und sonstiger Befchle 
durch die Zurufer und Beamten entsteht, welche beim 
Verschiebegeschäfte betheiligt sind, 

4. Milsverständnisse, welche bei nebeneinander liegenden 
Anlagen durch Rufen entstehen, werden gänzlich ver- 
mieden; 

. die Beeinflussung durch Nachbardienste fällt fort; 

6. die Beamten bleiben an bestimmten Plätzen und sind 
deshalb weniger Gefahren ausgesetzt ; 
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. das Anschreiben der Nummern an die Fahrzeuge ist. 


überflüssig, damit ist eine weitere Gefahr für die An- ` 


gestellten vermieden ; 


8. in den meisten Fällen werden Mannschaften erspart. 


Wird in Betracht gezogen, welch hohe Kosten durch rasche 
Bewältigung des Verschiebedienstes mittels rascherer Aufeinander- 
folge der Züge und durch Verhütung von Unfällen bei unsich- 


E 
tigem Wetter vermieden werden, so sieht man leicht, dafs sich 
solche Anlagen bezahlt machen; sie sind gewöhnlich schon durch 
Vermeidung eines einzigen Unfalles gedeckt. 


Auf Bahnhöfen ohne elektrisches Licht ist durch Benutzung 
von tragbaren Speichern, welche in der nächsten Stromquelle 
gespeist werden können, ebenfalls leicht die Anwendung des 
Verfahrens zu ermöglichen. | 


Ueber den Kohlenverbrauch für die Dampfheizung der Personenwagen. 


Von R. Kluge, Regierungsbaumeister in Dresden. 


Der Kohlenverbrauch für die Heizung der Personenwagen 
mittels Dampfes, welcher dem Kessel der Lokomotive entnommen 
wird, ist, wenn überhaupt genauere Erhebungen darüber statt- 
gefunden haben, meist durch einzelne Versuche ermittelt worden, 
indem ein nicht in der Fahrt begriffener Probe-Wagenzug 
eine Zeit lang erwärmt und der Dampf- und Kohlenverbrauch 
festgestellt wurde. 


Dieser Kohlenverbrauch lälst sich jedoch, wenn gewisse 
statistische Aufzeichnungen über die Leistungen und den Heiz- 
stoffverbrauch der Lokomotiven vorhanden sind, auch aus den 
wirklichen Betriebsergebnissen angenähert bestimmen. 


In Sachsen wurden bis vor einigen Jahren derartige Auf- 
zeichnungen in der Hauptsache zum Zwecke der Berechnung 
der Kohlenersparnis - Belohnungen vorgenommen. Aus diesen 
Aufzeichnungen waren aulser Anderem für jede einzelne Loko- 
motive und für jeden Monat folgende Angaben zu entnehmen: 


1. die Anzalıl der zurückgelegten Lokomotivkilometer 
und der geleisteten Verschiebestunden, 

. die dabei geleisteten Wagenachskilometer, getheilt nach 
Personenwagen- und Güterwagenachsen, 


3. der Heizstoffverbrauch. 


Dabci waren die Leistungen noch auf die einzelnen Linien, 
auf denen sie stattgefunden hatten, vertheilt, während der Heiz- 
stoffverbrauch nur als Monatssumme angegeben war. An der 
Hand derartiger Aufzeichnungen kann man den Kohlenverbrauch 
für die Heizung näherungsweise bestimmen, wenn man von 
folgendem Gedanken ausgeht. 


Sowohl bei den von der Lokomotive aus geheizten Zügen, 
— Schnell- und Personenzügen —, als auch bei den nicht ge- 
heizten Zügen, — Güterzügen —, tritt im Winter ein grölserer 
Kohlenverbrauch auf, als im Sommer. Dieser erhöhte Verbrauch 
ist im Allgemeinen durch die ungünstigeren Witterungs-Ver- 
hältnisse, durch die erhöhte Reibungsarbeit infolge Steifwerdens 
der Schmiermittel, durch die Abkühlungsverluste an der Loko- 
motive u. s. w. bedingt; bei den von der Lokomotive aus ge- 
heizten Zügen komint aufserdem noch der Kohlenverbrauch für 
die Herstellung des Heizdampfes hinzu. Berechnet man also 
für Linien, auf denen die Dampfheizung eingeführt ist, den 
durchschnittlichen Kohlenverbrauch bei Zügen ohne Dampf- 
heizung, den Güterzügen, einmal für den Sommer und ein 
anderes Mal für den Winter und desgleichen den durchschnitt- 
lichen Kohlenverbrauch bei geheizten Zügen, den Schnell- und 
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Personenziigen, sowohl für die warme, als auch für die kalte 
Jahreszeit, so müssen die Unterschiede, die man zwischen den 
Werthen für den Sommer und für den Winter erhält, bei 
beiden Zugarten verschieden sein, und zwar bei den Personen- 
zügen grölser, als bei den Güterzügen. 

Der Unterschied der beiden Unterschiede wird in der 
Hauptsache auf die Dampfheizung zurückzuführen sein. 

Als Bezugseinheit, auf welche der Kohlenverbrauch be- 
rechnet wird, kann zweckmäfsig das Wagenachskilometer dienen. 
Es ist zunächst der Kohlenverbrauch für 1 Tonnenkilometer 
zu bestimmen. Durch Multiplikation mit der Durchschnitts- 
belastung einer Wagenachse wird dann der Kohlenverbrauch | 
für 1 Wagenachskilometer erhalten, 

Es bedeute: 

a die Anzahl der von einer Lokomotive zurückgelegten Zug- 
und Verschiebekilometer *), 

b die Anzahl der dabei geleisteten Wagenachskilometer, 

p die Anzahl der darunter befindlichen Wagenachskilometer 

von Personenwagen, also geheizter Wagen, 

K den Gesammtkohlenverbrauch in kg, bezogen auf Steinkohlen, 

G das Gewicht der Lokomotive in Tonnen, 

g die Durchschnittsbelastung einer Wagenachse **) in Tonnen. 

Dann ist: 

BR N = k der durchschnittliche Kohlenverbrauch für ein 
G.a + g.b | 

Tonnenkilometer, und 

k . g = y = der durchschnittliche Kohlenverbrauch für einWagen- 
achskilometer. 

Berechnet man nun für eine Linie für jeden Monat die 
y-Werthe für Personen- und für Güterzüge, so erhält man für 
die verschiedenen Zugarten 


en September 


1/5 2 Mai y oder: 1/5 Z y (Mai bis September) 


*) 1 Verschiebestunde wurde wie üblich = 10 Lokomotivkilometer 
gerechnet, 
**) Es wurde gesetzt: 
g = 5,5 t bei Güterzügen, 

= 5,0 t bei gewöhnlichen Personenzügen, 

= 6,0 t bei gewöhnlichen Schnellzügen, 

= 6,5 t bei Schnellzügen mit schweren Durchgangswagen für 
die Linien Leipzig—Hof; die Berechnung wurde für 
den Zeitabschnitt 1894/95 ausgeführt, zu welcher Zeit 
schwere Wagen mit g = 8,0 t nur ganz vereinzelt in 
den sächsichen Zügen liefen. 
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als den durchschnittlichen Kohlenverbrauch in der warmen | Zugarten unbedingt annehmen miifste. Man darf für den vor- 


Jahreszeit, 

Das Zusatzzeichen , bezeichne die betreffenden Werthe für 
Personen-, d. h. geheizte Züge, während die Werthe ohne dieses 
Zusatzzeichen auf Güter-, d. h. ungeheizte Züge bezogen seien. 

Man kann dann für jeden Wintermonat den Kohlenmehr- 
verbrauch gegenüber den Sommermonaten berechnen und erhält 
für jeden Wintermonat ein 

y —v =0 für Güterzüge und ein 

Y, Du = Ô; für Personenzüge, wobei 

6,>6 oder 6, grodfser als Ô ausfallen wird. 

Der Unterschied ô, —Ó giebt jedoch noch nicht ohne 
weiteres den auf ein Achskilometer bezogenen Kohlenverbrauch 
fir die Dampfheizung an. Es wúrde dies nur der Fall sein, 
wenn nach Art und Geschwindigkeit genau .»gleiche Züge ein- 
mal ohne Dampfheizung und ein anderes Mal mit Dampfheizung 
gefahren worden wären. | | 

Den Verbrauch für die Dampfheizung würde man erhalten 
können, wenn man aus der Verbrauchszunahme bei den Güter- 
zügen im Winter einen Rückschlufs auf den bei den Personen- 
zügen im Winter auftretenden Mehrverbrauch ziehen könnte, 
welcher lediglich durch die Witterungsverhältnisse, nicht aber 
durch die Heizdampfabgabe herbeigeführt wird, wenn man also 
den Kohlenmehrverbrauch bei den Personenzügen berechnen 
könnte, welcher stattfindet, ohne dafs Heizdampf abgegeben 
wird. Der Unterschied zwischen dem berechneten und dem 
wirklichen Verbrauche würde dann sofort den Verbrauch für 
die Dampfheizug ergeben. 

Es kann nun nicht ohne weiteres augenommen werden, 
dafs der Kohlenverbrauch im Winter bei den Personenzügen, 
abgesehen von der Dampfheizung, im gleichen Verhältnisse 
wachse, wie derjenige bei den Güterzügen. Es mögen daher 
zunächst die Ursachen, welche den Mehrverbrauch im Winter 
hervorrufen, etwas näher betrachtet werden. Diese Ursachen 
sind in der Hauptsache folgende: 

1. Die ungünstigeren Witterungsverhältnisse, als Wind, 
Sturm, Schneewehen u. s. w., wodurch der Zugwider- 
stand vergrölsert wird, sowie Nebel, Regen, Glatteis 
u. s. w, wodurch leicht ein Gleiten der Räder eintritt, 
ferner geringe Wärme des Kesselspeisewassers u. s. w. 

2. Die durch das Steifwerden der Schmiermittel bedingte 
höhere Reibung der Lager u. s. w. 

3. Die Abkühlungsverluste an der Lokomotive, und zwar 
am Lokomotivkessel und namentlich an den Dampf- 
cylinderwandungen, welche auf den Arbeitsdampf un- 
günstig einwirken, 

Die unter 1. genannten Einwirkungen treten bei Personen- 
und Güterzügen in gleicher Weise auf, so dafs nicht anzu- 
nehmen ist, dafs der Kohlenmehrverbrauch im Winter ihret- 
wegen bei den Personenzügen ein anderer sei, als bei den 
Güterzügen. Das Gleiche dürfte von den unter 2. genannten 
Einflüssen gelten. Die Reibung ist zwar von dem Drucke und 
der Geschwindigkeit abhängig; die Achsdrücke und die Ge- 
schwindigkeiten sind aber bei den verschiedenen Zugarten nicht 
so erheblich verschieden, als dals man deshalb ein verschiedenes 
Anwachsen des Kohlenmehrverbrauches bei den verschiedenen 
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liegenden Zweck vielmehr voraussetzen, dals die beiden erst- 
genannten Einwirkungen in gleicher Weise bei den verschiedenen 
Zugarten in der allgemeinen Zunahme des Kohlenverbrauches 
im Winter zum Ausdrucke kommen. Wohl aber ist anzunehmen, 
dals die unter 3. genannten Abkühlungsverluste bei den Per- 
sonenzuglokomotiven eine andere Grölse erreichen, als bei den 
Güterzuglokomotiven, indem diese Verluste im allgemeinen von 
der Zeit abhängig sind, während welcher die Lokomotiven der 
Abkühlung ausgesetzt waren. Eine Personenzuglokomotive legt 
dienstplanmälsig bedeutend mehr Kilometer zurück, als eine 
Giiterzuglokomotive. Der Kohlenmehrverbrauch, bezogen auf 
ein Achskilometer, wird also, abgesehen von der Abgabe von 
Heizdampf, bei den Personenzuglokomotiven einer bestimmten 
Dienstgruppe im Verhältnisse der durchschnittlich in cinem 
Monate zurückgelegten Lokomotivkilometer grölser und im Ver- 
hältnisse der durchschnittlichen Reisegeschwindiskeiten der in 
der betrachteten Dienstgruppe beförderten Züge kleiner sein, 
als bei einer bestimmten Gruppe von Güterzuglokomotiven, 
welche auf der gleichen Strecke laufen. Wenn hiernach der 
‘Kohlenmehrverbrauch bei den Personenzuglokomotiven im Ver- 
hältnisse der Geschwindigkeiten kleiner sein soll, als bei den 
Güterzuglokomotiven, so ist dagegen zu bedenken, dafs bei den 
Personenzuglokomotiven in Folge der grölsern Geschwindigkeit 
und des dadurch bedingten schnellern Wechsels der abkühlen- 
den Loftschichten wahrscheinlich gröfsere Abkühlungsverluste 
an den Dampfcylinder- und Kesselwandungen eintreten, als bei 
Gúterzuglokomotiven. Der Kohlenverbrauch wird daher bei 
den Personenzuglokomotiven etwas grölser sein, wenn auch nicht 
vorausgesetzt werden kann, dafs er im geraden Verhältnisse der 
Geschwindigkeiten grölser ist, als bei den Güterzuglokonotiven. 
Es ist deshalb angenommen worden, dafs der Kohlenmelrver- 
brauch nicht im Verhältnisse der durchschnittlichen Reise- 
geschwindigkeiten, wie oben angegeben, sondern im Verhältnisse 
der durchschnittlichen Fahrgeschwindigkeiten kleiner 
bei den Güterzügen, da 
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v und v, die durchschnittlichen Fahrgeschwindigkeiten 
und w und w, < « Reisegeschwindigkeiten 
der Züge in den Dienstgruppen derjenigen Güter- und Personenzug- 
lokomotiven sind, deren Verbrauchsätze verglichen werden sollen, 
Bezeichnet man mit a und a, noch die durchschnittlich in einem 
Monate dienstplanmälsig von diesen Lokomotiven zurückgelegten 
Lokomotiv-Zugkilometer, so ist also die Annahme gemacht 
worden, dafs man den Kohlenmehrbrauch, welcher bei den 
Personenzuglokomotiven eintreten würde, wenn kein Heizdampf 
abgegeben würde, aus demjenigen der Güterzuglokomotiven be- 
rechnen kann zu: 
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Die Brauchbarkeit dieser Annahme ist dadurch geprüft 
worden, dafs für die Linie Gera-Glauchau, auf welcher im 
Winter 1894/95 die Dampfheizung der Personenwagen noch 
nicht eingeführt war, eine Proberechnung angestellt wurde. Ist 
die Annahme richtig, so muls der aus dem bei den Güterzügen 
1699. 32 
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gefundenen Kohlenmehrverbrauche = Ô berechnete Werth von 
0', für die Personenzüge mit dem für die Personenzüge dieser 
Linie wirklich gefundenen Werthe von A. übereinstimmen. 
Dies war aber wirklich der Fall, indem sich für den Gesammt- 
(durchschnitt der Wintermonate ergab: 


Ou = 0,0307 und ð = 0,0309. 


Für Linien, auf denen die Dampfheizung eingeführt ist, 
giebt der Unterschied 
Ô; EN OI, = d. 
demnach den Kohlenverbrauch für die Dampfheizung an. 


p aes l : 
Ist : = os dasV crhiiltnis der Wagenachskilomcter geheizter 


Personenwagen zur Gcsammtsumme der Wagenachskilometer, 
welche von den in Betracht gezogenen Personenzuglokomotiven 


, l d 
geleistet worden sind, so erhält man als £= - den Kohlenver- 
€ 


brauch für dic Heizung für cin Wagenachskilometer gehcizter 
Wagen. 

Wenn man auf diese Weise die Werthe von € für be- 
stimmte Linien und Züge berechnet, so wird man schr ver- 
schiedene Tirgebnisse erhalten, da die verschiedenen Züge ver- 
schieden schnell fahren und der Kohlenverbrauch für die ITeizung 
natürlich wesentlich von der Zeit abhängt, während welcher 
gcheizt wird. Einen Vergleichswerth wird man daher erst er- 
halten, wenn man die ¢ noch mit der durchschnittlichen Reise- 
geschwindigkeit w, der betreffenden Züge vervielfältigt. Scliliels- 
lich ergiebt also das Produkt: 

ae 
Kohlenverbrauch für die lcizung in 
Stunde für cine Achse geheizter Wagen. 


den der 


Diese Berechnungen sind für die Jlauptstrecken der 
auf denen durchgehends mit 
Dampf geheizt wird, ausgeführt und der Kohlenverbrauch ist 


für dic Dampfhcizung für jeden Wintermonat festgestellt worden. 


sächsischen Staatseisenbahnen , 


Die Jüurgebnisse sind aus den nachstehenden Zusammen- 
stellungen zu erschen. Den Berechnungen liegen die Betriebs- 
ergebnisse der Monate Oktober 1894 bis September 1895 zu 
Grunde. Dieser Zeitabschnitt ist gewählt, da die folgenden 
Winter ziemlich milde waren und aulserdem für spätere Zeiten 
die nöthigen, ausführlichen statistischen Aufzeichnungen nicht 
mehr zur Verfügung standen. Zu den Bereehnungen ist zu 
bemerken, dafs nur die Leistungen und Verbrauchsätze solcher 
Lokomotiven benutzt wurden, welche nur auf der in Betracht 
gezogenen Linie Dienst geleistet hatten. Aus den statistischen 
Aufzeichnungen war genau zu entuchmen, in welcher Dienst- 
gruppe die einzelnen Lokomotiven Dienst geleistet hatten, so 
dafs an der Hand der Diensteintheilungen für die Lokomotiven 
auch genau die Züge festgestellt werden konnten, welche von 
den Lokomotiven befördert und welche in Betracht zu ziehen 
waren. In jeder Dienstgruppe sind die Durchschnittswerthe 
von wenigstens 4 bis zu 10 Lokomotiven gezogen worden. 
Lokomotiven, welche kurz vorher oder nachher zu gröfseren 
Ausbesserungen den Werkstätten zugeführt worden waren, sind 
nicht berücksichtigt worden. 


Die für die verschiedenen Linien gefundenen Werthe des 
Kohlenverbrauches zur Dampfheizung für eine Stunde und Achse 
sind in kg Steinkohle folgende: 

a) Schnellzüge. 

Leipzig- | Dresden, | Presden- | Dresden- | Dresden- 


Ä SE Riesa- | Boden- 
Hof Görlitz Leipzig bach | Chemnitz 
Oktober . 1,35 1,32 1,88 1,17 1,85 
November 1,45 1,48 1,65 1,47 1,74 
Dezember 2,27 2,48 2,04 2,41 2,26 
Januar 2,79 2,66 3,09 2,98 2,52 
Februar . 3,96 3,70 3,54 3,60 3,22 
März 1,45 2,03 1,95 1,94 1,66 
April . 2... 0,90 0,77 0,97 0,87 0,72 
E ao bis | 2,02 | 206 | 208 | 206 | Log 
5 Dezember bis) . 
E| Februar 3,01 2,98 2,89 3,00 2,67 
b) Personenzige. 
` rtesgs, Lat, | Dresdon- | (Chem- | 
1619218" | Dresden- l nitz)- | Dresden. 
Reichen- Görlit; Riesa- | Zwickau- OC it; 
bachi. V. örlitz Leipzig Hof remnity 
Oktobor 0,94 1,04 1,25 1,11 0,64 
Novembor 1,10 1,51 1,55 1,31 1,40 
Dezember 2,21 2,54 1,87 1,84 1,58 
Januar 3,11 2,84 2,74 2,98 2,34 
Februar , 3,60 8,32 3,18 3,42 2,70 
März 1,57 1,62 1,47 1,66 1,52 
April . 0,96 1,08 1,03 0,62 0,60 
ne | 1990 | 187 | 185 | 154 
3 Dezember bis ‘ K 
5| Februar 2,97 2,90 2,60 2,75 2,21 
| 
Die gefundenen Werthe zeigen für die verschiedenen 


Linien und auch innerhalb der einzelnen Linien in den ver- 
schiedenen Monaten allerdings ziemlich grofse Unterschiede, wie 
dies auch nicht anders erwartet werden kann, da der Verbrauch 
für die Dampfheizung von sehr vielen Umständen abhängt. 
Dagegen lassen die Durchschnittswerthe für den ganzen Zeit- 
abschnitt, Oktober bis einschlielslich April, und auch für die 
drei kältesten Monate, Dezember bis Tebruar, eine recht an- 
nchmbarc Uebereinstimmung erkennen, so dals man den für 
die Bereelinung eingeschlagenen Weg als den thatsiichlichen Ver- 
hältnissen annähernd entsprechend anschen kann, indem die vor- 
handenen Unterschiede durch die verschiedenen Streckenver- 
hältnisse, je nachdem die Linie viel durch freies Gelände oder 
durch geschützte Waldgegend oder durch Thiiler führt, im 
Flachlande oder im Gebirge liegt u. s. w., hinreichend erklärt 
erscheinen. Aufserdem sind die einzelnen Unterschiede und 
Abweichungen durch die verschiedene Art des Vorwärmens der 
Züge bedingt, denn die obigen Verbrauchswertlie enthalten zu- 
gleich den Vorbrauch für das Vorwärmen der Züge; ferner 
hängen sie ab von der Länge der Züge, von der Eintheilung 
des Wagenumlaufes, endlich auch von der Art, wie den Vor- 


H 


Wee: un 


schriften über die Dampfheizung der Personenwagen nachge- 
kommen wird, ob die Abgabe des Heizdampfes von der Loko- 
motive der Luftwärme entsprechend geregelt wird, oder ob 
ohne Rücksicht darauf stets stark geheizt wird, so dafs die 
Wagen theilweise überheizt werden und durch Oeffnen der 
Fenster eine gewisse Verschwendung mit Heizdampf statt- 
findet u. s. w, Namentlich die Art und die durch den Wagen- 
umlauf bedingte grifsere oder geringere Nothwendigkeit des 
Vorwärmens der Züge übt einen grolsen Einfluls aus. In dieser 
Beziehung ist z. D bei der Linie Dresden-Chemnitz einerseits 
der Kinflufs der Vorwärmanlage auf dem früheren böhmischen 
Bahnhofe in Dresden, anderseits der Umstand zu bemerken, 
dafs die Lokomotiven in Chemnitz wegen des Wagenumlaufes 
bereits vorgewärmte Züge vorfinden. Bei den Zügen der Linie 
Dresden— Görlitz, Dresden—Bodenbach, Dresden— Leipzig kommt 
der Einfluls der erwähntenVorwärmanlage weniger zum Ausdrucke, 
da bei den Zügen dieser Linien ein längeres Vorwärmen derWagen 
in Görlitz, Bodenbach und Leipzig nothwendig war und die 
Wagen dieser Linien wegen des Durchlaufens der Wagen in 
Dresden weniger an die Vorwärmanlage angeschlossen wurden. 

Bei den Schnellzügen erhält man, wie aus den Zusammen- 
stellungen hervorgeht, etwas grölsere Verbrauchswerthe, als bei 
den Personenzügen, was einerseits durch die Kürze der Züge 
gegenüber den Personenzügen und die dadurch verhältnismälsig 
bessere Erwärmung der Wagen, anderseits durch die wegen der 
grölsern Geschwindigkeit grölseren Abkühlungsverluste zu er- 
klären ist. Zu bemerken ist, .dals die Lokomotiven, welche 
bei den Schnellzügen obiger Linien in Betracht gezogen worden 
sind, nie reinen Schnellzugsdienst geleistet, sondern, wenn auclı 
in geringer Zahl, Personenzúge mit befördert haben, so dafs 
die Wertlie für Schnellzige wahrscheinlich noch etwas erhöht 
werden müssen. 

Eine genauere Kenntnis des wirklichen Betriebsaufwandes 
für die Dampfheizung kann erwünscht sein, wenn es sich um 
die Preisbestimmung seitens der Eisenbalinverwaltungen für die 
Abgabe von Heizdampf zu Gunsten Fremder handelt, z. B. für 
Post- und Schlafwagen. Es ist dazu noch Folgendes zu bce- 
merken; 

Die oben erhaltenen Werthe sind auf kg Steinkohlen be- 
zogen, und zwar Steinkohlen mit einer durchschnittlichen Ver- 
dampfung im Lokomotivkessel von 7,5 kg Wasser auf 1kg 
Kohle, einschliefslich der Verluste an Schlabberwasser u. s. w., 
Bei den Bercchnungen sind die verbrauchten Braunkohlen mit 
4/, ihrer Mengo auf Steinkohlen umgerechnet worden, was dem 
Heizwerthverhältnisse der in Sachsen verbrauchten Braun- und 
Steinkohlen entspricht. 

Bei Abrechnungen über die Abgabe von Heizdampf dirfto 
cs sich empfehlen, das Wagenachskilometer als Bezugseinheit 
zu wählen, Es kann dann entweder die Anzahl der Achskilo- 
meter in Rechnung gezogen werden, welche von den betreffen- 
den Wagen zurückgelegt worden sind in der Zeit und an den 
Tagen, wo wirklich gehcizt worden ist, — als Verbrauchszatz 
ist in diesem Falle etwa der gefundene Durchschnittswerth für 
die drei kältesten Monate, Dezember bis Februar, anzunehmen —; 
oder, und dies erscheint einfacher, es wird der für don ganzen 
Heiz-Zeitabschnitt, Oktober bis einschlielslich April, gefundene 
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Durchschnittsverbrauch zu Grunde gelegt und damit die Ge- 
sammtsumme der von dem betreffenden Wagen vom 1, Oktober 
bis 30. April zurückgelegten Achskilometer multipliziert, gleich- 
gültig, ob an allen Tagen dieser Zeit wirklich geheizt wurde, 
oder nicht. Bei letzterer Rechnungsart ist man von der Auf- 
zeichnung oder Annahme von Heiztagen nicht abhängig. 


Bei Festsetzung des durchschnittlichen Verbrauchsatzes 
ist zu beachten, dafs die oben angegebenen Werthe natürlich 
zunächst nur für den Winter 1894/95 galten. Die Witterungs- 
verhältnisse in diesem Winter waren zwar nicht besonders 
günstige, dieser Winter ist aber auch nicht als besonders 
strenger anzusehen, so dafs der regelmälsige Verbrauchsatz 
wohl etwas höher gegriffen werden kann. Man wird dies auch 
deshalb thun müssen, weil die gefundenen Werthe nur für dic 
grolsen Ilauptlinien gelten, bei denen die Wagen eine lange 
Strecke durchlaufen, ehe sie wieder auskühlen und von neuem 
erwärmt werden. Bei den kleineren Nebenlinien, wo die Wagen ~ 
öfters in den Pausen zwischen je zwei Zügen vollständig kalt 
werden und neu vorgewärmt werden müssen, wird der Ieiz- 
dampfverbrauch gröfser sein. Es wird aufserdem zweckmälsig 
sein, für Schnell- und Personenzúge nur einen Verbrauchsatz 
anzunehmen, 

Unter Beachtung dieser Verhiiltnisse kann man als Ver- 
brauchsatz ctwa festsetzen: 

2,5 kg Steinkohle mit einer Verdampfungszifler = 7,5 für 
eine Achse und Stunde, ferner die durchschnittliche Reise-Ge- 
schwindigkeit zu 35 bis 40 km/St. Die Kosten für 1 kg Dampf 
sind zu 0,3 Pf. anzunchmen, worin sämmtliche Kosten für 
Wasser und Kohlen, die Merstellung des Dampfes, Unterhaltung 
und Abschreibung der verschiedenen Anlagen, Bedienungskosten 
und ein Antheil der Verwaltungskosten inbegriffen sein sollen. 
Man erhält dann als Preis für die Dampfheizung für 1 Achs- 
kilometer geheizter Wagen: 

2,5 
35 bis 40 ` 
wobei jedoch wohl zu beachten ist, dafs mit diesem Preise dic 
Gesammtsumme der vom 1. Oktober bis 30. April mit den 
betreffenden Wagen zurückgelegten Achskilometer multipliziert 
werden mufs, gleichviel, ob an allen Tagen geheizt worden ist 
oder nicht, 


7,5.0,3 == 0,15 PF., 


Zieht man nur die Tage, an welehen thatsächlich geheizt 
worden ist, in Betracht, so mufs man einen höhern Verbrauch- 
satz, ctwa 3,3 bis 3,5 kg Steinkohle annehmen und erhält als 
Preis: 

rund 0,20 Pf. fir 1 Achskilometer. 

Für die Achse und Stunde berechnet, stellen sich dic 
Kosten auf etwa: 
5,5 Pf. als Durchschnittswerth für 
die ganze Ieiz - Jahreszeit 

und 7,5 Pf. als Durehschnittswerth für 
dic drei kältesten Monate Dezember bis Februar. 

Ebenso kann man den Verbrauch und die Kosten auf 
andere Hinheiten umrechnen. Wenn man B. durch- 
schnittlich auf cine Achse cutfallenden laufenden Meter Kasten- 
länge bei den Wagen der verschiedenen Klassen und die Grölse 
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der Wagenabtheile der verschiedenen Klassen berücksichtigt, 
so erhält man als Kosten etwa: 
3,2 Pf. für 1 Stunde und 1 Wagenabtheil I. Kl 


als Durch- 
schniltsworthe 


3,0 « « « « a a « II. « | fitr dio ganze 
9.8 1. Oktober. bis 
o IA ES já I. < 80. April 
oder 4,5 « «x « « « « I. < ale Dile 
A ër ea « TL KI, | fir die Monnio 
3,5 L «€ « x « «x « III, « rg 
Für die Wagen IV. Klasse kann man etwa 1 ,5 oder 


2,1 Pf. für die Stunde und das laufende Meter der Wagen- 
länge rechnen. 

Aus den Höchstverbrauchziffern für die kältesten Zeiten 
crsieht man übrigens, dafs der Kohlen- und Dampfverbrauch 
für die Heizung unter Umständen ein ziemlich bedeutender ist, 
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jedenfalls im | Vergleiche: mit anderen: Heizungsanlagen § in: ehr S 
| ungünstigem Verhältnisse zu der Gréfse der: geheizten Räume | 


steht. Dies ist einerseits in den besonderen Verhältnissen. 
des Eisenbahnbetriebes begründet, anderseits geht aber. “auch, S 
daraus hervor, dals im Allgemeinen bei den vorhandenen- Pin. 


| richtungen zu viel und zu reichlich geheizt wird und. geheizt ` 


werden muls, dafs also eine Verschwendung von Heizdampf 
stattfindet. In dieser Hinsicht ist z, B. zu erhoffen, dafs durch ` 
die neuerdings von’ verschiedenen Seiten getroffenen Einrich- — 
tungen, wobei die Hauptregelung der Wärme in den Wagen 
von Aufsen durch geschulte Angestellte erfolgt und der Reisende: 
die Regelung der Wärme vom Innern des Wagens aus nur ` 
noch in geringem Malse in der Hand hat, eine Ersparnis im l 
Dampfverbrauche erzielt wird. 


Der Bahnhof der Philadelphia-Reading-Bahn zu Philadelphia 


als Beispiel einer elektrisch gesteuerten Luftdruck-Stellwerksanlage nach Westinghouse. 


= Von A. Schepp zu Wiesbaden. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 10 auf Taf. XXXII, Abb. 8 u. 9 auf Taf. XXXIII und Abb. 1 bis 3 auf Taf. XXXIV. 


Im Anschlusse an frühere Mittheilungen *) soll an dem 
Beispiele cines neueren nordamerikanischen Endbahnhofes, des- 
jenigen der Philadelphia-Reading-Bahn zu Philadelphia, unter 
kurzer Darlegung seiner Gesammtanlage, geschildert werden, 
wie hier Iölektrieität und Prefsluft bei der Stellwerksbedienung 
zusammen wirken. **) 

Die Bahn von Philadelphia (mit 1350000 Einwohnern im 
Jahre 1896) nach Reading (mit 80000 Einwohnern im Jahre 
1895) ist 1838 gehaut worden. Damals bestand das Eisen- 
balınnetz der Gesellschaft nur aus der Linie von Pottsville (mit 
14117 Einwohnern im Jahre 1890) nach Philadelphia, dio 
cine Länge von 149 km hatte und lediglich der Beförderung 
von Kohlen diente. Heute hat das Netz eine Ausdehnung von 
3240 km und erstrockt sich über cine Fläche von 25493 qkm 
mit 2400000 Bewohnern. 

Auf einen Seite führt es mit Hülfe der Central 
Railroad of New-Jersey nach New-York, auf der andern nach 
Buffalo und den grolsen Secen durch die reichen Kohlenbezirke 
des westlichen Pennsylvaniens. Nach Süden steht es mit 
saltimore und Washington durch die Baltimorc- und Ohio-Bahn 
in Verbindung. 

Früher liefen diese verschiedenen Linien in vier ver- 
schiedene Personenbalnhófe cin, die von dem geschäftlichen 
Mittelpunkte der Stadt abgelegen und schwer zugänglich waren. 
Mit Rücksicht auf das bedeutende Anwachsen des Personen- 
verkehres namentlich auch des Stadtverkehres entschlols sich 
die Gesellschaft im Jahre 1890, einen Centralbahnhof neben 
dem Rathhausc an Market-street im Mittelpunkte Philadelphias 
zu bauen. ***) 


der 


*) Organ 1890, 8, 243; 1891, 5. 35; 1896, 8. 57; 1897, 8. 238, 

**) Revue générale des chemins de fer 1897, Dezember, $. 328, 
44%) Um Jahre 1893 tiberstieg die Anzahl der von der Philadelphia- 
Reading Bahn beförderten Reisenden 20,7 Millionen, von denen 


Dio Zuführungs-Dochbahn, | 

Wie Abb. 8, Taf. XXXIII zeigt, ist der neue Bahnhof A, 
dessen Hauptseite der Market-street zugewendet ist, durch eine 
Hochbahn auf der einen Seite bei B mit der Hauptlinie 
Philadelphia-Reading und auf der andern bei C mit dem alten 
Bahnhofe in Green-street verbunden. | 

Die 13 Gleise in der Halle ziehen sich, 95" von ihr ent- 
fernt, auf 5 zusammen, die sich dann später bei Wood-street 
in zwei Linien von je zwei Gleisen theilen. 

Die Ueberführung über Arch-street geschieht mittels einer 
Blechträgerbrücke von 21,96 " Spannweite; zwischen Arch-street 
und Cherry-street werden die Gleise von Blechträgern getragen, 
die auf eisernen Säulen ruhen; dann ist weiter bis Gallowhill- 
street auf eine Länge von 456" ein Damm geschüttet, der 
auf beiden Seiten von Stützmauern gehalten wird. Auf der 
letztern Abtheilung werden die verschiedenen Stralsen mit 
Hülfe von steinernen Bögen von 12" mittlerer Spannweite 
überschritten. | 

Von der Verzweigung an ruhen die beiden Gleise jedes 
Zweiges auf einem Eisenbaue, dessen Anordnung man aus 
Abb. 10, Taf. XXXII erkennt. 

Der Uchergang über Spring Garden-street endlich geschicht 
auf einer schiefen Eisenbrücke von 38,50 ® Spannweite mit 
seitlichen gelenkig verbundenen Fachwerktrigern. l 

Die ganze Länge des Eisenbaues der Zufthrungshochbahn 
beträgt 809”; der Rechnung liegt eine Belastung für jedes 
Gleis durch einen Zug zu Grunde, der aus zwei Lokomotiven 
besteht, von denen jede mit Tender 112,5 t wiegt, und aus 
10 Millionen von oder nach Philadelphia fuhren. Von diesen letztern 
kamen 750/ auf den Verkehr innerhalb des Weichbildes der Stadt. 
Der neuc Bahnhof hat einen täglichen Verkehr von etwa 400 Personen- 
“igen, 


"einer Mischung aus Thee und grobem Kiese angefallt, 


a Wem, d deren. GEN om 6 Sum pe ein Gleis angenommen 
= e wurde, ee; 


Re Hochbahn aus den bereits früher behandelten *) ge- 
` bogenen Trapozblechen, ‘Diese sind, um den Boden vollstándig 
- dicht: zu machen, an ihrem untern Theile durch ein geripptes 
` -wagerechtos Blech verbunden und haben eine Dicke von 9,5 "m 
bei 6,10: ‘Linge. Der untere Theil der Höhlung ist mit 
; ; Seit- 
liche’ Neigung läfst das Wasser durch Sammel- und Abfallrohre 
pn die Gosso abflielsen. 
a Die Decke ist aus Stahl hergestellt, während alle übrigen 
= Theile von Eisen sind, 


Der Nauptbahnhof (Abb. 1—3, Taf. XXXVI) 
nimmt ein Rechteck von 82 >< 210" ein. Das Empfangsgebiude 
hat seine Hauptseite nach Market-street und vermittelt den Zutritt 
zu einer breiten gedeckten Kopfbahnsteighalle, lobby, und der 
gedeckten Haupthalle mit ihren Abfahrts- und Ankunftsgleisen. 

Die Bahnhofsgleise liegen 7,50™ über den anliegenden 
Strafsen; Treppen und u im Hauptgebäude führen die 
Reisenden dahin. 

Das A 82 " breit, 30" tief hat 
eine Höhe von insgesammt 51,70 ", ist unterkellert und besitzt 
sieben Stockwerke. Die Vorderansicht, welche der Strafse 
wie die eines der üblichen grofsen Geschäftshäuser ohne be- 
sondere Betonung des Zweckes eingereiht ist, wurde bis zum 
zweiten Stocke in Granit aufgeführt und von da an in Back- 
.Steinen mit Verzierungen aus gebranntem Thone. Die Decken 
. werden von gulseisernen Säulen getragen, die durch eiserne 
Träger verbunden sind, welche in der Längsrichtung einen 
Abstand von 4,80", nach der Seite hin von 6,00" haben. 
Dio Trennungsmauern sind aus Gyps, Asbest und Rohr leicht 
‘und unverbrennbar hergestellt. 

Der Keller (Abb. 1, Taf. XXXVI), der sich unter dem Haupt- 
gebäude hinzieht, ist so grofs, dafs er die Maschinen aufnehmen 
kann, von denen später die Rede sein wird; er steht durch 
einen. gewölbten Tunnel mit einem Kühlungsraume in Ver- 
bindung. Dieser Tunnel setzt sich dann noch weiter bis zu 
dem Gebäude fort, in welchem die für den Bahnhofsdienst 
nöthigen Maschinen untergebracht sind. 

Das Erdgeschofs (Abb. 2, Taf. XXX VI) enthält in Stralsen- 
: höhe in der Mitte die Wartesäle, die Fahrkartenausgaben und 
die Räume für die Post, den Telegraphen- und den Pullman- 
Schalter. Auf der Westseite ist die Kasse und den östlichen 
Theil nehmen die Zimmer für die Verwaltung der Gesellschaft 
und die Herstellung der Fahrkarten ein. 

Dio für das Gepäck bestimmten Räume sind in dem hintern 
nach Süden gelegenen Theile des Hauptgebäudes untergebracht 
i und im solche für ankommendes und abfahrendes Gepäck ge- 
trennt; zwischen beiden führt ein 6% breiter Gang hindurch, 
e der die Wartesäle mit dem Droschkenstandplatze verbindet 
- und auf dessen beiden Seiten sich die Räume für den ärzt- 


"e ui Organ 1889, S, 161; 1890, S. 194; 1895, S. 190; 1896, $. 22 


-Wio ‘Abb. 10, To. XXXI angicbt, besteht die Decke de 


lichen Dienst, dic Fundsachen und verschiedene andere Neben- 


| gwecke befinden. 


Zwei grolse für die Reisenden bestimmte Aufzüge und 
eine Treppe stellen die Verbindung mit den Wartesälen im 
zweiten Stocke her, die in Gleishöhe liegen. Ebenso befinden 
sich in jedem Gepäckraume zwei Aufzüge, die kräftig genug 
sind, um die für die Beförderung des Gepäckes bestimmten 
dreiräderigen Karren zu heben. l 

Die wichtigsten Räume im Erdgeschosse haben folgenden 
Flächeninhalt: 


Wartesaal 467 y” 
Fahrkartenverkauf . 129 « 
Post 103 « 
Räume für EE "Gepäck 655 « 

« « abfahrendes Gepäck . 590 « 


Im zweiten Stocke (Abb. 3, Taf. XXXVI) befindet sich in 
der Mitte ein grolser Wartesaal (Abb. 3, Taf. XXXVI) mit einer 
Laube, von der aus man auf Market-street sieht, im Osten ein 
Wartesaal für Frauen mit dazu gehörigem Waschraume und im 
Westen eine Schänke mit dahinter liegendem Speiseraume. 

Neben dem Wartesaale für Frauen liegen der Lesesaal, 
ein Rauchzimmer und der Waschraum für Männer. 

Die Flächeninhalte der Räume im zweiten Stocke ver- 
theilen sich, wie folgt: 


Wartesaal 730 qm 
Saal für Frauen 238 « 


re 
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Waschraum für Frauen 
Lesesaal . 
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Rauchzimmer T « 
Waschraum für Männer 2 « 
Schänke 332 « 
Speiseraum 247 « 


Der Boden ist mit Marmortafeln belegt, nur der mittlere 
Theil des Raumes für Frauen hat Parquetboden. 

Die oberen Stockwerke sind von verschiedenen Dicnst- 
abtheilungen der Gesellschaft, den Diensträumen des Vorsitzenden 
des Aufsichtsrathes und des Geschäftsführers besetzt. 

Die in einer Höhe mit den Küchen liegenden acht Be- 
hälter für die Wasserversorgung des Bahnhofes enthalten 
125 cbm. Fünf von ihnen dienen zur Aufspeicherung von 
Regen-, drei von filtrirtem Wasser. Die Röhren, welche sic 
verbinden, sind so angeordnet, dals man sowohl alle zugleich 
in Gebrauch nehmen kann, als auch jeden beliebigen ‘Theil. 

Zwischen dem Hauptgebäude und der Bahnsteighalle be- 
findet sich ein verdeckter Kopfbalinsteig, lobby*) von 15" 
Breite, welcher die ganze Anlage der Quere nach durchsetzt 
(Abb. 3, Taf. XXXVI). 

Am rechten Ende liegen die Diensträume des Balmhofs- 
vorstandes, links führen zwei breite Treppen nach'aulsen, die 
eine nach der 12. Street, die andere nach der Market-strect. 
Der Fulsboden dieses Kopfbahnsteiges besteht aus Zement 
und enthält für die Erleuchtung der darunter liegenden Ge- 
päckräume vier grofse, begchbare Oberlichtflächen. 


nn ra m ue nen 


*) Bezüglich dieser Einrichtung vergl. Organ 1894, S. 1. 
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Dic Bahnsteighalle ist in einer Weite mit genieteten Drei- 
eclenkbúgen überdeckt (Abb. 9, Taf. XXXII). Die Hauptmalse 
sind zum Vergleiche mit denen zweier anderer Hallen, die 
etwa gleichzeitig ausgeführt wnrden, in Zusammenstellung I 
vereinigt. 

Zusammenstellung I. 


i AAA 

‚Pennsylvania-| Philadelphia- Pennsylvania- 

ı Bahn, Reading- 

"Philadelphia, Bahn, Bahn, 
¡Broad street*) Philadelphia Jersey City 


Spannweite . 91,70 m 79,20 in 77,00 m 
Freie Scheitelhöhe 30,60 „ 26,85 „ 26,25 „ 
Länge. AR 182,40 , 154,55 „ 199,00 „ 
Anzahl der Doppelbinder . 10 11 12 


| 

Anzahl der Gleise . . . | 16 13 12 
| 
| 


Die Binder sind Doppelbinder mit 1,5 ™ Mittenabstand 
der Hälften und 15,3” Tlaupttheilung. 
3ci der statischen Berechnung der Binder wurde an- 
genommen : 
das Eigengewicht des eisernen Gerüstes zu 121 kg/qm 
der Bedachung 38,75 « 
die Schneebelastung zu 58,00 « 


< < 
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Zusammen 217,75 kgjqm 
Der Winddruck wurde mit 169 kg/qm für die recht- 
winkclig getroffene Fläche in Rechnung gestellt; daraus folgte 
cin zum Dache rechtwinkeliger Druck für die drei ersten 
Felder mit 41° Neigung gegen die Wagerechte von 145 kg,qm 
für die sechs folgenden mit 22° Neigung von 97 kg/qm und 
für die übrigen neun kleinen Felder mit 17° Neigung von 
T2 ks/qm. 


Die Berechnung wurde unter verschiedenen Voraussetzungen 
ausgeführt: 
für Schneebelastung auf der einen Seite, 
für Schneebelastung auf der ganzen Oberfläche, 
für Winddruck auf nur einer Seite, 
für Winddruck und Schneebelastung auf der einen und 
Schnechelastung allein auf der andern Seite. 


Das Zugband liegt frei unter dem Hallenfulsboden zwischen 
den Kämpfern, freier Schub wird nicht aufgenommen. 


Zugglicder, Gelenke und Bolzen mulsten 36,4 kg/qmm 
Iestigkeit, eine Elastieitätsgrenze von 18,2 kg/qmm und 20 % 
Dehnung des 20 cm langen Probestahes haben. Von den übrigen 
Fisentheilen wurde 33,6 kg/qmm Festigkeit, bei Blechen von 
mehr als 0,60” Breite 32,2 kg/qmm Festigkeit, sonst 18,2 kg/qmm 
Klasticitiitsgrenze und 15 % Dehnung verlangt. 

Die zulässige Spannung war auf 9,8kg/qmm Zug und 
8,1 kg/qmm Druck festgesetzt. 

Dic Berechnungen sind unter C. C. Schneider von 
A. Wölffel, früher in Prag, in den Pancoyd-Werken aus- 
geführt. 


*) Organ 1895, 8, 247. 


- Markthalle.*) 


Zur Erleuchtung der Halle dient eine grolse Glasein- 
deckung in der Mitte und vier seitliche Streifen (Abb. 3, 
Taf. XXXVI). . 

Die äulseren Mauern der Halle sind von Fufsunterkante 
bis zum Kämpfergelenke aus Mauerwerk hergestellt und ruhen 
auf Beton. Ueber dem Gelenke der Binder sind die Seiten- 
mauern aus verglastem Eisenfachwerke. 


Dreizehn Gleise liegen, mit Ausnahme des letzten rechts, 
zu je zweien vereinigt, in der Halle. Die Bahnsteige sind 6” 
breit; nur der letzte auf der rechten Seite hat eine Breite 
von 3,90, 

Der Fulsboden der Halle besteht aus Wellblech auf Blech- 
trägern und ruht auf gulseisernen Säulen. 


In den Bahnsteigen trägt das Wellblech Beton mit Asphalt; 
die Gleise liegen in Asphaltbeton. Die Bahnsteige erheben 
sich 0,20” über S.O. Grolse begehbare Oberlichter dienen 
zur Erleuchtung einer unter der Bahnsteighalle angeordneten 
Unter der Markthalle befindet sich ein zu 
ihr gehöriger Kühlraum mit einer lichten Höhe von 3,90, 
Achtzehn längs der Seitenmauern ausgesparte Oefínungen, die 
bis zur Höhe der Strafse gehen, lüften diesen Raum. Den 
Zugang bilden vier von der Strafse ausgehende Treppen und 
zwei kleine Aufzüge. Die Markthalle hat aufserdem ihre be- 
sonderen Hebewerke. 


Der Maschinenraum (Abb. 2, Taf. XXXVI) unter den 
Gleisen zwischen Arch- und Cherry-street enthält die Dampf- 
kessel uud die Maschinen für die elektrische Beleuchtung und 
für die Handhabung der Aufzüge. Die Gleise darüber liegen 
in Kies auf einer Blechdecke, die der zu Abb. 10, Taf. XXXII 
beschriebenen Hochbahn gleicht. 


Um die Decke völlig dicht zu machen, sind die genieteten 
Blechtröge mit einem Gemenge von Kies und Theer fest aus- 
gestampft. 

Das auf dieser Fläche ablaufende Wasser wird von einem 
Röhrennetze aufgenommen und in den Abflulskanal geleitet. 
Man ist mit dieser Anordnung in Bezug auf die Undurch- 
lässigkeit zufrieden. 

Die nördliche Seite des Maschinenraumes nehmen sechs 
Dampfkessel ein. 

Ein grofser in Backsteinen aufgeführter Behälter fafst 
4504 Kohlen und wird von einem über ihm liegenden Seiten- 
gleise aus gefüllt. Ein Prefswasser-Aufzug hebt die Asche in 
die Höhe und schüttet sie in die oben auf dem Gleise stehenden 
Wagen. 

Die Heizung des Hauptgebäudes ist eine Hoch- 
druck-Dampfheizung, deren Niederschlag-Wasser der Kessel- 
Speisepumpe zuläuft. 

Die Heizfläche der Röhren beträgt für 10 cbm 0,33 qm 
in den nach Süden und Osten, und 0,66 qm in den nach Norden 
und Westen gelegenen Räumen. Im Allgemeinen dient der 


*) Die ganze Fläche unter der Bahnsteighalle in Stralsenhöhe 
zwischen Filbert- oder Arch-street nimmt eine Markthalle (Abb. 9, 
Taf. XXXII) von etwa 7200 qm Gröfse und einer lichten Höhe von 5,40 m 
ein, Sie wird durch grolse Fensteröffnungen in den Seitenmauern 
zwischen den Pfeilern gelüftet, 
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Abdampf zur Heizung, doch ist für Benutzung frischen Dampfes 
ein Druckminderungsventil vorgesehen. 

Der frische Dampf dient hauptsächlich zur Heizung der 
Gepäckräume, der Wirthschaftsriume und der Aborte. 

Die Lüftung der über dem zweiten Stocke liegenden 
Diensträume wird mittels zweier Kreiselsauger von 1,52” 
Durchmesser bewerkstelligt, von denen jeder 5,7 cbm Luft in 
der Sekunde befördert. Sie sind im obern Theile des Haupt- 
gebäudes untergebracht. Die Saugröhren wurden so berechnet, 
dafs die Geschwindigkeit der Luft etwa 3 m/Sek. beträgt. 

Die Lüftung der grofsen Waschräume im zweiten Stocke 
geschieht mittels eines Kreisels von 1,06” Durchmesser und 
4,2 com/Sek. Förderung, der ebenfalls im obern Theile des 
Gebäudes steht. 

Die beiden Kreiselsauger werden durch elektrische An- 
triebe von 5 und 2,5 P.S. betrieben. 


Die elektrische Beleuchtung. 


enlampen. Es sind 300 Lampen vorgesehen, von 

de die Leuchtkraft von 200 Normalkerzen besitzt. 

Für diese Anlagen wurden zehn Stromkreise mit höchstens 

33 Lampen angelegt. 248 Lampen sind im Betriebe und wie 

folgt vertheilt: 

66 Lampen in der Bahnsteighalle in zwei Stromkreisen, 

44 « « e Markthalle « x « 

12 « für die Beleuchtung der anliegenden Stralsen, 

28 « auf der Bahn zwischen Arch-street und Callowhill 
in fünf Stromkreisen, 

48 Lampen zur Beleuchtung der Bahn zwischen Broad- und 
Noble-street in zwei Stromkreisen, 

12 Lampen für die Bahn zwischen Ninth- und Green-street 
in drei Stromkreisen, 

38 Lampen im Bahnhofe Spring-Garden-street und in den 

Lokomotivschuppen an 9. street in drei Stromkreisen. 


nn 
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Die für diese Einrichtung nöthigen elektrischen Ströme 
werden durch zehn Gleichstrommaschinen erzeugt, von welchen 
jede eine Stromstärke von 300 Ampere mit 50 Volt liefert, 
so dals 500 Watt auf jede Lampe entfallen; die Umlaufzahl 
beträgt 1400 in der Minute und jede Lampe soll nicht mehr, 
als 0,75 P.S. an der Riemscheibe der Dynamomaschine in 
Anspruch nehmen. 

Diese Dynamomaschinen werden paarweise durch fünf 
W estinghouse’sche Verbundmaschinen getrieben; die Kraft- 
übertragung erfolgt durch Lederriemen. Der Hochdruckzylinder 
hat einen Durchmesser von 254 mm. der Niederdruckzylinder 
einen solchen von 457 wm, der Kolbenhub beträgt 250 mm. Bei 
einer Geschwindigkeit von 320 Umdrehungen in der Minute, 
einer Dampfspannung von 7at und 25 % Einstrómung soll 
jede Maschine 65 P.S. leisten, 

Glühlampen. Das elektrische Glühlicht wird durch 
Gleichstrom- und Wechselstrommaschinen erzeugt. 

Die Wechselstrommaschinen befinden sich in dem 
Maschinenraume an Cherry-street; sie dienen zur Beleuchtung 
dieses Raumes, der Dienst-, Wasch- und Kühlräume, der 
Küchen für die Wirthschaft, der Markthalle, der Gepäckräume 


und des Dienstraumes für den Stationsvorsteher, sie liefern 
ferner den Strom für zwei Umformer, die in dem Erdgeschosse 


des Hauptgebäudes untergebracht sind. 


Die Wechselstróme werden von zwei Westinghouse- 
schen Dynamomaschinen mit unabhängiger Erregung der 
Schenkel geliefert, von denen jede 45000 Watt erzeugt. Jede 
wird von einer Westinghouse’schen Verbundmaschine von 
100 P.S. in Bewegung gesetzt. 

Die Gleichstrommaschinen stehen im Keller des 
Hauptgebäudes, speisen die sämmtlichen Lampen dieses Ge- 
bäudes, die Antriebe der Lüftungskreisel und die Umformer 
und liefern den Strom für alle nach dem Balmhofe führenden 
Drahtleitungen. Die Ströme werden von drei Westinghousc- 
scheu Dynamomaschinen von je 75000 Watt, 600 Ampere und 
125 Volt erzeugt. Jede Dynamomaschine wird von einer 
Westinghouse’schen Verbundmaschine von 125 P.S. ge- 
trieben. Es sind vier Umformer für Fernleitungen aufgestellt, 
von denen die Spannung von 125 Volt auf bezüglich 6 Volt, 
20 Volt und 70 Volt verringert wird. 

Mit den Westinghouse’schen Dampfmaschinen wurden 
vor ihrer Abnahme verschiedene Versuche angestellt, die als 
mittleres Ergebnis einen Dampfverbrauch von 12,3 kg für 1 P.S. 
des Zylinderdampfes bei einer Geschwindigkeit von 320 Um- 
drehungen und einem Dampfdrucke von 6,8 at anzeigten. | 

Die ganze Anlage liefert aufser dem Strome für die celek- 
trischen Antriebe die Elektricität für 4200 Lampen mit einer 
Lichtstärke von je 16 Normalkerzen oder 6720 Carcellampen. 
Im Allgemeinen hat man eine Leuchtkraft von einer Carcellampe 
für einen Raum vor 17,70 cbm angenommen. 
Einrichtung sind Zweileiterkreise zur Durchführung gelangt. 


Bei der ganzen 


Signale und Stellwerke. 

In Abb. 8, Taf. XXXII ist die Gleisanlage zwischen dem 
Hauptbahnhofe und Wood-street dargestellt, wo die Gleise sich 
nach Reading und New-York verzweigen. 

Die dreizehn unter der Halle liegenden Gleise ziehen sich 
auf etwa 95" Länge auf fünf zusammen, die bis zur Ver- 
zweigung an Wood-street neben einander laufen. 

Zwei grofse Weichenstrafsen mit doppelten Kreuzungs- 
weichen endigen auf einer Drehscheibe für Lokomotive und 
vermitteln den Verkehr der ein- und auslaufenden Züge. 

Abb. 8, Taf. XXXII zeigt die Lage der Kreuzungen und 
Weichen, sowie der Signale. Sie werden von dem Stellwerke 
dicht neben der Drehscheibe aus in Bewegung gesetzt, das 
auch die Hebel zur Einstellung der Signale und Weichen der 
beiden Zweige bis Broad-street auf der einen und Faunart- 
street auf der andern Seite enthält. 

Die Anlage ist zwar gut durchdacht, bietet aber im Ueb- 
rigen nichts Aulsergewöhnliches dar. Nur die elektrisch ge- 
steuerte Prefsluft-Bewegung der Signale und Weichen nach der 
Bauart der Union Switch and Signal Co. mag an diesem Bei- 
spiele nochmals*) erörtert werden, wobei die früheren Mit- 
theilungen benutzt werden. 


*) Organ 1896, S. 57; 1897, S, 238; 1898, 8. 41. 
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Die 71 Hebel dos Stellwerkes bedienen 28 einfache 
Weichen, 4 Iintgleisungsweichen, 11 Kreuzungsweichen, 11 
Kreuzungsherzstücke, 32 Signale für die Haupt- und 31 für 
dic Nebengleisc. Aulserdem sind 9 Haupt- und 10 Vorsignale 
längs der Gleise für den Betrieb der selbstthätigen Block- 
theilung aufgestellt. 

Bekanntlich wird Prefsluft als Kraftübertragungsmittel be- 
nutzt, die den zu bewegenden Theilen an den Weichen und 
Signalmasten von einem Behälter aus zugeführt wird. An den 
Weichen und Signalen ist eine Vorrichtung mit Zylinder und 
Kolben angebracht, die durch magnetisches Schlielsen und 
Ocffnen von Ventilen mittels elektrischer, vom Stellwerke aus- 
gchender Ströme in Bewegung gesetzt wird und das Signal, oder 
dic Weiche in ihre richtige Stellung bringt. Auf diese Weise wird 
dic Arbeit des Wärters auf ein Mindestmals beschränkt und 
die Stellung auf sehr weite Entfernungen bewirkt. Die An- 
lage ermöglicht die Bewegung aller Signale und aller Weichen 
auch des gréfsten Bahnhofes von einem einzigen Punkte aus, 
so dafs die Theilung in Gruppen mit je einem Stellwerke 
werfällt. 

Die Winrichtungen in der Bude sind der Art getroffen, 
dafs erst dann, wenn die Bewegung der Zungen beendigt ist, ein 
rückläufiger Strom den Weichenhebel ganz frei macht und 
der Beamte dessen Bewegung zu Ende führen kann. Bevor 
Letzteres geschehen ist, lassen sich die zu diesen Weichen ge- 
hörigen Signalhebel nicht in die Yahrtstellung bringen. Der 
Strom, welcher dieses verhindert, kann durch eine beliebige 
Anzahl von Weichen-Stelleinrichtungen geführt werden, so 
dats die Signalhebel verriegelt bleiben, bis die Weichen siimmt- 
lich in die richtige Stellung gebracht sind. 

Für den Bahnhof in Philadelphia und die anstolsende 
Strecken-Abthcilung wird die Prefsluft mit 5,6 at Spannung 
yum Betriche der verschiedenen Vorrichtungen von zwei Luft- 
pumpen, Bauart Ingersoll-Sergcant, geliefert, von denen 
jede einen Dampfzylinder von 355 mm, einen Luftzylinder von 
368 mm Durchmesser, einen gemeinschaftlichen Kolbenhub von 
457 mm und ein Schwungrad von 1,50" Durchmesser hat. 

Kine Pumpe mit 36 Umdrehungen der Kurbelwelle in 
der Minute und Dampf von 7 at Spannung genügt, um das 
ganze Stellwerk zu bedienen. 

Den Steuerstrom liefern Speicherreihen, die von einer 
Dynamomaschine von 80 Ampere und 50 Volt geladen werden. 
Die letztere wird von einer Westinghousc'schen Dampf- 
maschine von 10 P.S. getrieben. Bei normalem Gange ergiebt 
die Dynamomaschine, die nur 8 Stunden täglich läuft, einen 
Strom von nur 20 Ampere und 25 Volt. | 

Die Speicherreihen sind doppelt und liefern den Stell- 
yorrichtungen einen Strom von 8 bis 16 Volt, während der 
durch die Schienen gehende Rückstrom nur 2 Volt hat. 

Der Dienst im Stellwerke wird von drei achtstündigen 
Schichten von je zwei Mann versehen. Ferner sind zwei Auf- 
scher während des Tages und einer bei Nacht mit der Wartung 
der Vorrichtungen auf der Strecke beauftragt. 

hn Sommer laufen täglich 400 fahrplanmälsige Züge ein 
und aus, die etwa 1700 Stellungen erfordern. Im Winter ver- 
mindert sich der Verkehr auf täglich 374 Züge, 


Wie selbsithätige Blockstrocko. 

Die Schienen werden durch nicht leitende Stöfse in Ab 
theilungen zerlegt, und in diesen Abthoilungen solbst die Schienen- 
stege an den Stólsen durch angenietete Drähte verbunden, de 
die Laschen allein zur Fortleitung des Schienenstromes nicht 
ausreichen. ee 

Die Endschionen jeder Abtheilung werden von denen der 
beiden anliegenden durch eine Kautschukplatte nnd starke 
eichene Laschen an Stelle der gewöhnlichen Laschen elektrisch 
getrennt. ` ` SR 

Am Anfange jeder Abtheilung steht (Abb. 1 bis 5, 
Taf. XXXII, 1897) die Schienenbatterie A, die den schwachen 
Schienenstrom liefert, der durch die Drähte des Elektro- 
magneten des am andern Ende stehenden Magneten B geht, 
wodurch eine stärkere Batterie C eingeschaltet. wird, deren 
Strom das Signal stellt. 

Sobald sich ein Fahrzeug in der Abtheilung befindet, _ 
entsteht durch die Achsen ein Kurzschlufs, der den :Magnoten, 
aus dem Schienenstrome ausschaltet. | 

Messungen haben ergeben, dafs der Schienenwi | 
bei einer Abtheilungslänge von 2454" nur 0,52 Ohm betrug, 
während sich der Widerstand des ganz durchnälsten Bodens 
auf 2,5 Ohm belief, also sind Nebenschltisse durch Regen 
nicht zu fürchten. 

Die Vorrichtung zum Stellen der Signale ist in Abb. 1 
bis 5, Taf. XXXII, 1897 ergänzt durch Textabb. 44, 1896, 
S. 60 dargestellt und früher”) eingehend erörtert worden. 


Die Vorrichtungen zum Stellen der Weichen. 

Die Weichenstellvorrichtung (Textabb. 45, 8. 61, 1896) 
besteht aus einem Zylinder mit Kolben, der mittels Druckluft 
in der einen oder andern Richtung je nach der Stellung eines 
Schiebers in Bewegung gesetzt wird. Der Schieber selbst wird 
durch einen Kolben nach der einen, durch einen zweiten nach 
der andern Seite geschoben. Die beiden Kolben werden durch 
Druckluft bewegt, deren Ein- und Austritt ganz ähnlich wie 
bei den Signalzylindern durch Elektromagneten bewirkt wird, 
die kleine Zulafs- und Ablafsventile öffnen und schlielsen, 
‘in dritter Elektromagnet dient dazu, einen Kolben, der den 
Schieber und damit die entsprechende Weiche in der ge- 
wünschten Stellung verriegelt, mittels Druckluft in Bewegung 
zu setsen. Auf diese Art werden die Zungen in die beiden 
äulsersten Lagen geführt und in ihnen verschlossen. 

Dic Stellvorrichtung des Stellwerkes besteht im Wesent- 
lichen aus ciner Reihe kleiner Hebel (Textabb. 42, $. 59, 
1896), von denen die einen die Weichen, die andern die 
Signale bedienen. Die Signalhebel lassen sich nach rechts 
und nach links drehen und wirken je nach der Richtung dieser 
Bewegung auf ein oder auf mehrere verschiedene Signale ein. 
Dadurch wird es möglich, die Anzahl der Hebel zu ver- 
mindern, 

Jeder Hebel stellt je nach seiner Lage einen besondern 
Stromkreis her, oder unterbricht einen solchen, und so lange 
die nöthigen Hebel nicht in die richtige Stellung gebracht 


*) Organ 1897, 8. 238, 
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S dei, werden die mit, dem. letzten 1 in En kommenden Hebel 


7 verbundenen Stromkreise nicht geschlossen. Ueberdies wirken 


- sämmtliche Hebel auf Verriegelungsvorrichtungen und diese auf 


- die Hebel derart. ein, dafs die Hebel einander widersprechende 
| Stellungen nicht ‚6ihnehmen können. 
| Die allgemeine Anordnung der Vorrichtungen für 
- die Signale und Weichen zeigen Textabb. 42 und 43, 1896, 
8, 59, Das Hauptzuführungsrohr für die Druckluft h wird 
von der Druckluftstation gespeist. Zweigröhren c, d, k führen 
e dio: Luft zu den Húlfsbcháltern f, m, n am Fulse der Signal- 
. maste und neben den Weichen. In ihnen schlägt sich die 
geringe Feuchtigkeit, welche die Luft noch enthalten kann, 
vollends nieder. Von diesen Behältern aus strömt die Luft 
durch Röhren von 19 om Durchmesser zu den Signalen und 
_ Weichen. 

Die Einzelheiten der Signalstellung sind 1896, 
Textabb. 42 bis 44, 8. 59 und 1897, S. 238, Taf. XXXII, 
Abb. 1 bis 5 eingehend beschrieben. Die hauptsächlichen 
Angaben über die Weichenstellung werden im Anschlufs 
an Organ 1896, S. 57 im Folgenden erörtert. 

Die Druckluft geht von der Hauptzuleitung durch den 
Hülfsbehälter mittels Röhren von 19 wm Durchmesser in den 
—Mittelraum A (Textabb. 45, 1896, S. 61) der zur Einstellung 
der Weichen dienenden Vorrichtung. 

Die Höhlung A nimmt. die Druckluft auf und der Ver- 
theilungschieber S öffnet und schliefst die Oeffuungen C und D, 
welche die Luft in den Zylinder einlassen, während die Oeft- 
nung E die Druckluft nach aulsen hin entweichen lifst. In 
der Lage, welche in den Textabbildungen gezeichnet wurde, ist die 
Luft auf die rechte Seite des Kolbens T getreten, hat ihn 
seinen ganzen Weg nach links hin machen lassen und auf 
diese Weise die mit der Kolbenstange verbundenen Zungen in 
ihre Grundstellung gebracht. Auf jeder Seite der Schieber- 
steuerungskammer A befinden sich kleine Zylinder VN und 
VR mit Kolben K und Ei deren Stangen durch Stopfbüchsen 
gehen und gegen den Vertheilungschieber stolsen. 

Die Höhlung A steht mit der Leitungsröhre H in Ver- 
bindung, die in die Kammer G des kleinen Kegelventiles PN 

führt. Die Kammer G enthält daher immer Druckluft. Die 
= Verlängerung des kleinen Kogelventiles PN in der Kammer G 
ist mit der Achse F des Ankers des Elektromagneten MN ver- 
bunden. Das obere Ende dieser Ankerstange F dient als 
Auslalsventil. | 

Der Elektromagnet MR auf der linken Seite ist genau 
ebenso eingerichtet, nur sind die Stromkreise so angeordnet, 
dafs, wenn der "eine z. B. MN magnetisch ist, der andere MR 
seinen Magnetismus verloren hat. 


In der aufgezeichneten Stellung hat der Elektromagnet MN 


Strom,'hat den Anker angezogen und dadurch die in der Kammer 
G enthaltene Druckluft nach J strömen lassen. In Folge dessen 
wurde der Kolben K zurückgestolsen und der Vertheilung- 
schieber Sin die abgebildete Lage nach links gebracht, Die 
Luft in der Hóblung A trat daher durch die Oeffnung D auf 
. die rechte Seite des Hauptzylinders, wodurch der Kolben T 
nach links und die Zungen in ihre Grundstellung geführt 


Organ für die Fortschritte des. Eisenbahnwesens, Neue Folgo. 


. wurden, 


Stelle befanden und verschlossen wurden. 
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Die Bewegung des Weichenhebels im Stellwerke 
ändert die Stromkreise, macht das weiche Eisen in MR mag- 
netisch und nimmt MN seinen Magnetismus. Der Vertheilung- 
schieber S wird alsdann nach rechts gestofsen und der Zutritt 
der Luft findet durch die Oeffnung C auf der linken Seite 
des Hauptkolbens T statt, während die auf der andern Seite 
befindliche Luft durch die Oeffnung D, die Aushöhlung in dem 
Schieber S und das Auslalsrohr E entweicht. 

Um jede zufällige Verrückung des Verthcilungschichers $ 
zu verhindern, ist die Vorrichtung mit einem Riegel Q versehen, 
der in die Einschnitte auf der hintern Seite des Schiebers $ 
tritt. Dieser Riegel sitzt an der Stange des Kolbens M, der 
sich im Zylinder N bewegt und von einem Ventile gestenert 
wird, das von einem dritten Elektromagneten ML abhängt. 
Die Wirkung ist die folgende. 

Die aus der Mittelkammer A kommende Luft tritt durch 
eine kleine Leitung unter den Kolben M, alsdann durch ein 
kleines in diesem Kolben angebrachtes Loch in den Zylinder N 
und gleicht damit den Druck auf beiden Seiten von M aus. 
Die Feder W stölst nun den Kolben M nach oben und den 
Sperrriegel Q in eine der Einkerbungen auf der Rückseite des 
Schiebers 8. Um den Vertheilungschieber zu cutriegeln, wird 
der Elektromagnet ML durch einen von der Signalbudo gc- 
schickten Strom in Thätigkeit gesetzt, scin Anker angezogen 
und das Ablalsventil PL geöffnet. 

Da diese Oeffnung grófser ist, als das Loch in 
Kolben M, so wird der Kolben durch den Ucberdruck auf die 
obere Fläche nach unten bewegt und dadurch der Vertheilung- 
schieber S freigegeben. Sobald dem weichen Eisen MIL sein 
Magnetismus genommen wird, schlielst sich das Ablafsventil P I, 
der Druck auf beide Seiten des Kolbens M gleicht sich aus, 
die Feder W kann den Kolben in die Höhe heben und den 
Riegel von Neuem in den Ausschnitt des Vertheilungschiebers 
stolsen. 

Der Elektromagnet MN auf der rechten Seite, welcher 
die Weiche in der Stellung für das Haupteleis festhält, heilst 
der Grundstellungs-Magnet, der Magnet MR, der den Weg in 
den krummen Strang öffnet, der Ablenkungsmagnet und der 
mittlere ML der Verricgelungsmagnet. 

In Textabb. 43, 1896, $. 59 sieht man cinc Riegel- 
vorrichtung mit dem Behälter J und einem elektrischen Um- 
schalter, der durch die Bewegung einer Schubstange Y während 
der letzten 12 mm. ihres Weges in Thätigkeit wird. 
Sobald die Zungen in ihrer neuen Lage verriegelt sind und 
nicht früher, wird ein elektrischer Strom IN oder IR durch 
den Umschalter in dem Behälter J hergestellt und als Ueber 
wachungstrom nach dem Stellwerke geschickt, um dem Beamten 
zu melden, dals sich die Bewegung der Zungen wirklich voll- 


dem 


gesetzt 


zogen hat. Erst wenn or diese Meldung erhalten hat, wird 
der Riegel N? oder R? im Stellwerke frei gegeben, der ihn 


bisher verhindert hatte, die Bewegung seines Weichenhehels 
zu vollenden; es war ihm deshalb in Folge der mechanischen 
gegenseitigen Verriegelung nicht möglich, das zugehörige Signal 
einzustellen, che die Zungen sich nicht an ihrer richtigen 
Ferner verriegclt das 
Gleitstück Y die beiden Zungen mittels der Ansiitze U, und U,, 
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welche in die Ausschnitte der Stangen ZZ passen, während 


dic Backen des Winkelhebels X so gebildet sind, dafs sie die 
Zungen in ihren beiden Endlagen festhalten. 


Verriegelungsvorrichtung und Einrichtung des Stellwerkes, 


Im Stellwerke sind auf einem Tische Stromschlulsschienen 
von Phosphorbronze angebracht, die durch Drähte mit den ver- 
schiedenen Signal- und Weichenstellvorrichtungen in Verbindung 
stehen. (Abb. 9, Taf. XXXII und Textabb. 43, 1896, S. 59.) 

Um die Handhabung der Einrichtungen zu zeigen, soll 
das Hauptgleis AB (Textabb. 43, 1896, S. 59) betrachtet 
werden, von dem sich das Nebenglcis C abzweigt, und angegeben 
werden, auf welche Art die Einstellung und Verriegelung der 
Weiche 2 und der zugehörigen Signale 1% und 1% vor sich geht, 

Die verschiedenen Stromkreise sind durch verschiedene 
Stricharten gekennzeichnet, 

Ucber dem Tische sind Walzen von gehärtetem Kautschuk 
angebracht, mit deren Hülfe sich die gewünschten Verbindungen 
zwischen den verschiedenen Theilen der auf dem Tische be- 
festigten Stromschlufsschienen herstellen lassen. Textabb. 43, 
1896, S. 59 stellt zwei: solche Walzen dar, welche durch die 
Kurbeln 1 und 2 gedreht werden können. Kurbel 1 bedient 
die Signale 1® und 1%, Kurbel 2 die Zungen 2. Die durch 
Drehen dieser Kurbeln gebildeten Stromkreise setzen die kleinen 
Kegelventile der oben beschriebenen Signal- und Weichen- 
vorrichtungen in Thätigkeit. Die wagerechto Kautschukwalze B 
trägt cinen Kreisausschnitt D von besonderer Gestalt, welcher 
mit Nuthen verschen ist, in denen sich die Riegel N? und R? 
bewegen. Diese Riegel werden durch die Elcktromagneten N’ 
und R’ in Bewegung gesetzt, die selbst wieder durch die 
Weichen-Rückströme ihren Magnetismus erhalten. So kommt 
cs, dafs Kurbel 2 ihre Bewegung erst dann vollenden’ kann, 
wenn die Zungen durch die Anfangsbewegung dieser Kurbel 
richtig gestellt sind. Der Blektromagnet K’, der zu dem 
Riegel des Signalhebels gehört, zeigt, wie diese Elektromag- 
neten eingerichtet sind. 

Um die Zungen aus ihrer Grundstellung in die abweichende 
Lage zu bringen und dann das Signal 1% auf freie Fahrt in 
das Gleis Œ einzustellen, drehe man Kurbel 2 von links nach 
rechts, so weit wie möglich. Der Beginn der Bewegung ver- 
riegelt die Kurbel des widersprechenden Signals 1% mechanisch 
und schliclst den Verriegelungstrom LC bei L; dadurch wird 
der Verriegelungselektromagnet ML der Weichenstellung erregt 
und der Riegel aus dem Jöinschnitte des Vertheilungschiebers 
herausgezogen. 

Der weitere Fortgang der Bewegung der Kurbel 2 nimmt 
dem Magneten MN der Grundstellung seinen Strom, indem er 
den Stromkreis NC bei N unterbricht, und magnetisirt den 
Masmcten MR der Ablenkung durch Schlielsen des Strom- 
kreises RC bei D. In Folge dessen kommt der Hauptkolben T 
in die umgekehrte Lage, wodurch die Zungen selbst entriegelt, 
umgelegt und wieder verriegelt werden. 

In "dom Augenblicke, in welchem die Kurbel 2 durch 
die lothrechte Mittellage geht, wird sie während einer halben 
Sckunde durch eine Hemmung unbeweglich gemacht, bis die 
Zungen in ihrer neuen Lage verriegelt sind, 


in ihre Grundstellung zurückbringen. 
Der Stromkreis 


sm 
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JR wird dann al den Umschalter im Riegelbehätter 1 
geschlossen; der Strom errogt den Magneten Bi, der. den 
Riegel R? aus dem Vorsprung Ré herausdrückt. Der größsern. 
Deutlichkeit wegen ist die Stellwerkseinrichtung in Abb. Si ; 


| Taf. XXXIII nochmals in gröfserm Mafsstabo SE gestellt. 


Sobald der Rückmeldestrom die Kurbel 2 wieder nt 


- gegeben hat, kann deren Bewegung vollendet en Dadurch 


wird nicht nur der mechanische Verschlufs der Signalkurbel 1 
wie auch jeder andern bei der umgekehrten Lage der Weichen- 
kurbel gesperrten Kurbel geöffnet, sondern zugleich auch der 
Stromkreis LC des Verriegelungsmagneten ML unterbrochen 
und damit der Vertheilungschieber der Weichenstellung in 
seiner neuen Lage verriegelt, | 

Die Endbewegung der Kurbel 2 hat auch die Stellung 
des vor dem Kreisausschnitte D liegenden Umschalters C geändert. 

Sind die Zungen auf diese Weise auf den krummen Strang 
gestellt, so ist damit die Signalkurbel 1 von dem mechanischen 
Riegel, der die Bewegung nach rechts verhindert, befreit, 
während die Bewegung nach links, durch welche das Signal 1! 
eingestellt wird, unmöglich bleibt. 

Wenn der Riegel der Signalkurbel 1 aus der Hemmung 
für die Grundstellung zurückgezogen wird, so schlielst der 
Stromunterbrecher El den Rückmeldestrom JS. Dadurch wird 
der Elektromagnet K! in Thätigkeit gesetzt und der Riegel K? 
vor dem Vorsprunge K® dos Bügels K* herausgedrückt (Abb. 9, 
Taf, XXXIII). 

Die Bewegung der Kurbel 1 nach rechts schlielst den 
Stromkreis KR, der Elektromagnet M des Nebengleissignales 
18 wird erregt und die Druckluft dringt in den Zylinder SC 
und den Raum über dem Kolben. ` 

Da der Kolben festliegt, so hebt sich der Zylinder selbst in 
die Höhe und stellt das Signal 1® auf freie Fahrt in das Nebon- 
gleis C. Sobald dieses Signal gesenkt ist, wird der Rück- 
meldestrom JS bei CB unterbrochen, so dafs sich der Riegel K? 
hinter dem Verriegelungsvorsprunge des Bügels K* hervorhebt, 

Die Zurücklegung der Zungen in ihre Grundstellung und 
die Einstellung des Signales 1” auf freie Fahrt verläuft folgonder- 
malsen. 

Das Signal 1% wird zuerst durch die Bewegung der 
Kurbel 1 bis zur Hemmung in der Mittellage gehoben. Diese 
Bewegung unterbricht den Stromkreis KR, nimmt dem Magneten 
M seinen Magnetismus und veranlalst so das Entweichen der 
Druckluft aus dem Zylinder SC. Das Signal 1P stellt "sich 
alsdann auf Ialt in die Höhe und schliefst von Neuem den 
Ruckmeldestrom J S bei CB. Dadurch wird der Elektromagnet K’ 
erregt und das Ende des Riegels K? von dem Verriegelungs- 
haken K? des Kreisausschnittes K* losgelóst, Die Signalkurbel 1 
kann daher erst dann in die Grundstellung zurückgeführt 
werden, wenn das Signal 1% die Haltestellung eingenommen 
und dadurch die Auslösung des Riegels K? bewirkt hat. 

Sobald dies geschehen ist, kann Kurbel 1 in die Grund- 
stellung gebracht werden, wodurch die Weichenkurbel 2 
mechanisch entriegelt wird. Die Zungen lassen sich dann 
durch Umkehrung des Vorganges, durch den sie umgelogt wurden, 
Die erste Bewegung 
der Kurbel 2 entriegelt den Vertheilungschieber der Stellvor- 


EH 


ii Héliting: der Weiche: and. E aidan den Stromkreis N C 
` des Grundstellungs-Magneten. MN, während. der Stromkreis R O 
` de Magneten. M R- unterbrochen. wird. Der Kolben T kehrt 
in Folge dessen’ in seine: Grundstellung zurück, entriegelt während 
dieser, Bewegung. die. "Zungen, giebt ihnen die Grundstellung 
und verriegelt.. gie wieder. Sobald diese Bewegung beendigt 
deb, lost. der Rückstrom JN den mechanischen Riegel der 
Signalkcurbel' 1 aus, die sich alsdann nur noch nach links 
` dreben lifst. Diese letzte Bewegung der Kurbel 1 nach links 
.„schlielst: nun den Stromkreis KL bei K’, erregt den Mag- 
meten des Hauptsignales 11, welches dadurch gesenkt wird 
und freie Fahrt giebt. 


'Beweglicher Gleisplan im Stellwerke. In seinen 
beiden äulfsersten Lagen stólst der Kreisausschnitt gegen den 
- Hebel G (Abb, 9, Taf. XXXIII), der ein kleines vor dem Beamten 
stehendes Bild in Thätigkeit setzt. Der Beamte hat daher 
stets eine genaue Wiedergabe des Zustandes der Linie, deren 
Beaufsichtigung ihm obliegt, vor Augen und braucht sich nicht 
auf sein Gedächtnis zu verlassen, oder die Stellung seiner 
Kurbeln zu: prüfen, um sich von dem Stande der Signale und 
‚Weichen zu überzeugen. 


me 


Die Pennsylvania-Gösellschaft bat die selbstthätige Block- 
theilung zwischen Pittsburgh und Stewart-Station auf eine 
Länge von 27,2 km mit vier Gleisen zur Anwendung gebracht. 
Die Länge der Abschnitte wechselt zwischen 475 und 1400 ® 
und beträgt im Durchschnitte 867 "; ebenso hat die Gesell- 
schaft diese Blocktheilung zwischen Jersey-City und der Gabelung 


von Perth-Amboy und zwischen Philadelphia und der Gabelung 
von Humtsburgh auf eine Länge von 56,3 km eingeführt. 

Nach den Angaben des Oberinspectors der Pennsylvania- 
bahn, Pitcairn, betragen die Betriebs- und Unterhaltungs- 
kosten eines Signales 288 Mark jährlich, 

Die Gesammtzahl der Weichenkurbeln für elektrisch ge- 
steuerte Luftdruckstellung betrug Ende 1895 in den Vereinigten 
Staaten 1224, die sich wie folgt vertheilen: 

Boston- und Maine-Bahn . 

Chicago und Norther Pacific-Bahn. . . . 35 

Chicago und North Western-Bahn . 

New-York Central- und Hudsonflufs-Bahn . 45 

Pennsylvania-Bahn . ee 

Philadelphia-Reading-Bahn . . . . . . 71 

Southern Pacific-Bahn 


Kosten des Empfangsgebáudes und der Bahnsteighalle. 


Das Bahnhofs-Hauptgebäude hat der Grundfläche nach 
ohne Heizung, elektrische Beleuchtung, Aufzüge und Wasser- 
versorgung 1546 M/qm gekostet. 

‘Die Bahnsteighalle und die Kopfhalle haben mit Einschluls 
der Gründung, des Kühlraumes, des Tunnels, der Markthalle 
mit ihren Einrichtungen und der Wirthschaftsräume, aber mit 
Ausschlufs der elektrischen Beleuchtung, der Heizung, 
Aufzüge und der Wasserversorgung einen Aufwand von 366 M/qm 
erforderlich gemacht. 

Der Eisenbau der Halle kostete der 
nach 50 M/qm. 


der 


überdeckten Fläche 
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Schneebagger von Paulitschke. 


Mitgetheilt von A. Birk, Professor an der Deutschen Technischen Hochschule zu Prag. 


Hierzu Zeichnungen Abb, 


Wie der Name schon andeutet, liegt dieser neuartigen 
Schneebeseitigungsmaschine der Gedanke zu Grunde, den Schnee 
vom Bahnkörper durch Baggerung zu entfernen, also im Schnee 
eine Rinne für die Durchfahrt der Züge auszubaggern. Dem- 
entsprechend bilden auch vier neben einander laufende Bagger- 
werke D, die — aus je zwei seitlichen kurzgliederigen Ketten 
bestehend — auf den gemeinsamen Wellen E und E, lagern 
und mit einer Vorrichtung G zum Nachspannen ausgestattet 
sind, den Hauptbestandtheil der Maschine;. den Antrieb der 
Baggerwerke bewirkt die kleine Dampfmaschine C mittels des 
Zahnrad - Vorgeleges Y. Der Dampfkessel B liefert den er- 
forderlichen Dampf. Den Baggern D ist ein die ganze Breite 
des Fahrzeuges einnehmender Schneepflug K vorgelagert. Dieser 
hat die Bestimmung, den Schnee von der Bahn abzuheben, wo- 
bei dio kcilfórmig gestalteten Rippen M, dic auf dem Pfluge 
beginnen und oben durch ein gemeinsames Dach N abgeschlossen 
‚sind, den Schnee auf die vier Bagger vertheilen; hier wird er 
zunächst durch die Brecher e gelockert und von den Schaufeln d 
- auf der schrägen Gleitfläche IH, die unter dem Obertheile des 
Baggerwerkes angebracht ist, bei a endet und unten in cine 


I bis 4 auf Tafel XXXV. 


Trommel J ausläuft, nach oben befördert. Am Iindpunkte der 
Gleitfläche bei a fällt der Schnee auf das Förderband O, das quer 
durch das Fahrzeug geht und durch den Wechscltrieb D be- 
liebig nach der einen oder andern Richtung hin bewegt werden 
kann, sodals cs also auch möglich ist, den gehobenen Schnee 
rechts oder links zum Gleise zur Ablagerung zu bringen, ihn 
über den Bahnkörper hinaus zu schleudern oder in auf dem 
Nachbargleise aufgestellte Wagen zu werfen. Grölsere Schnee- 
stücke, die nicht zwischen Brechern und Schaufeln, sondern 
auf ihnen nach aufwärts gchen, werden durch das Dach N 
zwischen die Baggerglieder bezichungsweise auf die Gleitfläche II 
gedrückt und gelangen so gleichfalls auf das Förderband. Von 
dem Führerstande Q aus kann die ganze Bedienung besorgt 
werden. 

Die gesammte, oben beschriebene Anordnung ist auf einem 
eisernen Unterbau, der auf drei Achsen läuft, in zweckmälsiger 
Weise untergebracht; ein eiserner Rahmen R dient als Lagerung 
der Maschinentheile, zum Schutze dieser und der Bedienungs- 
mannschaft. Vereisen einzelner Theile der Maschine ist 
höchstens während einer längeren Botricbspause möglich; 
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das Bis zu beseitigen, läfst man die Baggerwerke D langsam 
durch Salzwasser oder eine andere aufthauende Flüssigkeit 
gehen, die in die Blechmulde L am untern Ende der Bagger- 
werke gefüllt wird. Zum Zwecke der Schneebeseitigung wird 
das Baggerfahrzeug durch eine schiebende Lokomotive stetig 
gegen die Schneewehe: gedrückt. 

Die K. K. priv. Stidbahngesellschaft hat seiner Zeit mit einem 
Modelle des Schneebaggers von Paulitschke einen Versuch 
durchführen lassen, Das Modell war nur für Handbetrieb er- 
baut. Die mangels hinreichend tiefen Schnees künstlich auf- 
geführte Sehnecwehe war 8™ lang, 2,5" breit und 90 cm 
hoch. Der Pflug, dessen Vorderkante 8 cm über dem Schienen- 
kopfe lag, griff wirksam ein und der Bagger arbeitete, so lange 
die Kraft der Arbeiter zur Bewegung ausreichte, vollkommen 
anstandslos. Zu grölseren Versuchen eignete sich das Modell 
nicht; immerhin aber wurde der Beweis erbracht, dafs der 
Grundgedanke der Maschine richtig und ihre Ausführungsart 
zweckentsprechend ist. Grade die eigenartige Beschaffenheit 
des Schnecs, der nie mit anderen, starren Körpern vermengt, 
auf das Tisenbalingeleise fällt, der ein geringes Gewicht, ge- 
ringen Zusammenhalt und wenig Haftkraft besitzt und zugleich 
als Schmiermittel zwischen den eisernen Schaufeln und Ketten 
dient, läfst dic Anwendung eines Baggerwerkes besonders ge- 
cignct erscheinen und gestattet ohne Bedenken eine Ketten- 


geschwindigkeit von 1™ bis 2™/Sek. 


Bei1® Geschwindigkeit, a 
1/, mp Schaufeltiefe und 3, 3m gosammter Schaufelbreite kann i 
ciner Stunde eine Schneemasse von 5940 cbm gehoben worden, 
zu welcher Leistung bei Verwendung von Handarbeitern. etwa 
6000 Arbeitstunden nothwendig sind. E 

Gegenüber den gewöhnlichen, von Lokomotiven en 
Schneepflügen bietet Paulitschke’s Schnecbagger aulser der 
Massenwirkung noch den grofsen Vortheil, dafs die gehobene 
Schneemassen vom Bahnkörper vollständig entfernt und in der 
Richtung des Windes geworfen und unmittelbar auf offene 
Bühnenwagen verladen werden können, Im Vergleiche zu den 
Schneeschleudermaschinen besitzt der Schneebagger den Vortheil, 
dals sein Betriebskessel nur eine geringe Dampfkraft zu liefern 
hat, also in kleineren Ausmalsen gehalten werden kann, weil 
der erforderliche Kraftaufwand an und für sich ein geringer 
ist und der Dampfverbrauch sich mit der Arbeitsleistung in 
Einklang bringen lälst. 

Auf Strecken, die besonders stark von Schneewehen und 
Schneefällen bedroht sind, werden die Schneebagger nicht nur 
wihrend des Schneetreibens und Schneefalles, sondern nament- 
lich auch nach Aufhóren des Sturmes zur schnellen Fahrbar- 
machung des Gleises wesentliche Dienste leisten und sich trotz 
des verhältnismälsig hohen Anschaffungs - Preises von etwa 
30,000 Mk. wirthschaftlich vortheilhaft erweisen. 


Szasz’sche stellbare Metallring-Dichtung für die Schlauchkuppelung der Wasserleitung 
zwischen Lokomotive und Tender. 


Von J. von Szasz, Oberingenicur der ungarischen Staatsbahnen zu Raab. 
, g | E 


Hierzu Zeichnungen Abb. 


Das zwischen der Lokomotive und dem Tender befindliche 
Wasserleitungsrohr bewegt sich während der Fahrt in ver- 
schiedenen Richtungen, wegen deren zum Dichten dieser Rohre 
bisher nur Kautschukringe oder Schläuche und Metallkugel- 
gelenke verwendct werden konnten. | 

Obwohl die Instandhaltung dieser Dichtungsarten jährlich 
für eine Lokomotive durchschnittlich auf 45 bis 65 Mark zu 
stehen kommt, so kommt es bei sämmtlichen dennoch vor, dals 
Dichtungsmittel während der Fahrt durch den Dampf 
herausgeschleudert wird, oder aus irgend einem andern Grunde 
Undichtigkeiten eintreten, so dafs das Wasser während der 
Fahrt ausfliefst und Verkehrsstörungen entstehen. 


das 


Zur Vermeidung dieser Uebelstände und Verminderung der 
Kosten ist die in Abb. 5 u. 6, Taf. XXXV dargestellte Dichtungs- 
vorrichtung eingeführt, bei welcher die Wasserleitungsrohre 
während der Fahrt jeder Bewegung der Lokomotive und des 
Tenders folgen können, Aufserdem kamı man diese Rohre bei 
den ausgeführten Bewegungen auch in ausgewetzten Wasser- 
trompeten sehr billig, mit jährlich 1,7 Mk. kostendem Hanf- 
goflechte haltbar und verlälslich dichten. 

Für die in verschiedenen Richtungen bewegten Rohre kann 
der Hanf mit Hülfe dieser Einrichtung deshalb als Dichtungs- 


5 und 6 auf Tafel XXX V, 


mittel angewendet werden, weil man mit Hilfe der Schrauben- 
muttern e und el (Abb. 5 u. 6, Taf. XXXV) den im Längsschnitte 
keilförmigen Metallring 1 mit solcher Kraft an das zum Dichten 
dienende, mit Unschlitt getränkte Hanfgeflecht drücken kann, 
dals dieses völlige Abdichtung gegen die Wassertrompeten a und o 
herstellt. Der Hanf soll dabei dicht und so elastisch werden, 
dals er die in Folge der Bewegungen an der Dichtungsstelle 
entstebenden Hohlräume stets ausfúllt, 


Die Vorrichtung ist derart durchgebildet, dafs im Falle 
der Uminderung alter Lokomotiven die alten Bestandtheile, be- 
sonders die Wassertrompeten und Rohre beibehalten werden 
können. 

Der Unterschied zwischen den in der Skizze I.b und I.d 
dargestellten Ausführungen besteht darin, dafs die Dichtung bei 
ersterer durch Metallringe h 1 und durch Hanfdichtung k be- 
wirkt wird, wogegen bei letzterer aulser den Metallringen h 
und ] und der Hanfdichtung k auch noch ein federnder Metall- 
ring g in Anwendung kommt, — ° 

' Der kolbenringartig aufgeschnittene, federnde Dichtungs- 
ring ist hauptsächlich zum Dichten solcher Rohre nothwendig, 
welche ätzende Flüssigkeiten leiten. 

Dieser federnde Dichtungsring g hat die Bestimmung, den 
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“zwischen der Schraubenmutter. h und der Wassertrom pete a be- 
< findlichen Raum abzusperren, damit die ätzende Tlüssigkeit 
nicht. mit der Dichtung k in Berührung kommt und das Dich- 


E tungsmittel verschont wird, sowie dazu, das Dichtungsmittel am 
Eindringen über den Metallring h weg in die Wassertrompete 


und von da in die Strahlpumpe zu verhindern. 


| Das Abrutschen des Dichtungsmittels kann man auch da- 
‚durch‘ verhindern, dafs man zum Dichten ein 15—18 ™™ 
 diekes Hanfgeflecht verwendel; diese dicke Lage kann durch 
die zwischen der Wassertrompete a und dem Metallringe h be- 
—findliche 2™™ weite Oeffnung ohnehin nicht hindurch gelangen. 


Die Theile der beiden Ausführungen Abb. 5 u. 6, Taf. XXXV ` 


sind einander gleich, nur bei der Erzeugung der Schrauben- 
mutter h ist ein Unterschied, indem sie bei Abb. 5, Taf. XXXV 
aus einem Stücke besteht, dessen Durchmesser um 5 mm kleiner ist, 
als der der Wassertrompeten a und c bei Abb. 6, Taf. XXXV, 
dagegen aus zwei Stücken derartig gebildet ist, dafs die Theile h 
und h! gesondert auf den Ring s geschraubt werden können, 
um dem Ringe g eine sichere seitliche Führung zu geben. 

Der Durchmesser der Ringe h und ht ist um 8™™ kleiner, 
als der der Wassertrompeten, und am Ringe h befindet sich 
ein 7™m tiefer und 7,5 "Mm breiter Ansatz, über den der Ring g 
übergeschoben wird und welcher gänzliches Festklemmen des 
_ Ringes durch h verhindert. 


Am Umfange der Schraubenmutter h! sind Einschnitte zu 
machen, damit man sie mit Hülfe eines Zirkelschlüssels auf die 
Ringe s nachziehen kann. 

Der äulsere Durchmesser des kolbenringartig aufgeschnittenen 
Dichtungsringes g soll um 1 ™™ kleiner sein, als der innere 
Durchmesser der Wassertrompeten a und c und aulserdem ge- 
ringere Blasticität besitzen, damit er sich nicht an die Wand 
der Wassertrompeten a und c drückt und diese ausschleift. Er 
wird aus unausgeglühtem Messingdrahte gefertigt. 

Der Ring 1 ist bei beiden Ausführungen gleich, sein oberes 
Ende endet in einer Kante, damit der sich hinausdriingende 
Hanf durch diese abgezwickt werden kann. Der innere Theil 
ist keilförmig, damit das Hanfgeflecht zur Dichtungsfliche an- 
gehoben wird. Def Durchmesser ist um 6 mm kleiner, als der 
Durchmesser der Wassertrompeten a und c, damit sich das 
Rohr b in den Wassertrompeten bewegen kann. 

Die Schraubenmuttern e, e! undh sind an den mit Pfeilen 
bezeichneten Stellen achtkantig, damit sie aufgeschraubt werden 
können, gleichfalls auch der am Ringe t befindliche Ansatz o, 
damit das Rohr b mit einem deutschen Schlüssel beim Nach- 
‚ziehen der Schraubenmuttern e gegen das Umdrehen gesperrt 
werden kann. 

Der am Ringe t befindliche Ansatz o ist auch noth- 
wendig, um gelegentlich des Dichtens zwischen die Ringe h 
und l nur so viel weiches Hanfgeflecht lagern zu können, dafs 
die Ringe h und 1 durch ungeübte Arbeiter unten nicht weiter 
als auf 24 mm und oben nicht weiter als auf 55 mm yon einander 
entfernt werden, — 

o Die Grólse des Durchmessers z des Ringes s und die des 
Ringes h hängt vom Durchmesser y der Wassertrompete ab. 


ko rm 


Die einander entsprechenden Malse sind die folgenden: 


, y=110,105, 100, 95 
67, 62, 60, 57 


Durchmesser der Wassertrompete a, 
» des Ringess z = y — (2 u + 5) = 


» » e eet EE ==105, 100, 95, 90 
Fleischdicke » » h......... u= 19, 18, 18, 17 
» » e ri a a ul == 18, 17, 17, 16 


Auf den Ring s und auf dic Schraubenmutter h sind elf 
Schraubengewinde auf 1 Zoll engl., auf den Ring t 9 Schrauben- 
gewinde auf 1 Zoll engl. zu schneiden. 

Die Ringe s und t mufs man an den mit Pfeilen be- 
zeichneten Stellen mit Hartloth auf das Wasserleitungsrohr b 
löthen. 

Die Schraubenmutter h mufs gegen das Umdrehen mittels 
Splint gesichert werden. 

Der aus einer Eisenplatte gefertigte Absperrflansch d dient 
dazu, um das Rohr bei der Auseinanderkupplung und auch während 
der Fahrt am Herausfallen aus der Wassertrompete zu hindern, 

Rohr b ist aus Kupfer. Die Druckrohre m, n sind aus 
einem Eisenrohre angefertigt. Die Bestandtheile a, ec, s, t, l 
und h sind aus Metall. 

Die Behandlung und Dichtung ist bei beiden Aus- 
führungen gleich. Als Dichtungsmittel wird daselbe Hanfgeflecht 
verwendet, das beim Dichten der mit Muffen versehenen Wasser- 
leitungsrohre gebraucht wird. 

Dieses Hanfgeflecht ist 15 bis 18 mm dick und wird aus 
3 Strähnen locker und gleichmälsig zusammengeflochten. Die 
Dichtung selbst geschieht folgendermalsen: Zwischen die Metall- 
ringe h und 1 wird in vier Windungen so viel Ilanf auf das 
Rohr b aufgewickelt, dafs das Rohr b beim Einschieben in die 
Wassertrompete a strenge in diese hineingelit. 
wendende Hanfgeflecht soll aus 2 Stücken bestehen, deren Länge 
derart bemessen wird, dals sie das Rohr b in je 2 Windungen 
umfassen ; die vier Enden der beiden Hanfgeflechte sollen nach 
dem Aufwinden am Ringe | liegen, was man durch folgendes 
Vorgehen erreichen kann: 


Das zu ver- 


Das Aufwinden beginnt bei Ring 1 gegen Ring h und zu- 
rück nach 1, dann wird das Hanfgeflecht abgeschnitten und mit 
dem zweiten Stiicke wird wieder bei 1 mit dem Aufwinden der 
dritten Schicht nach h begonnen, die vierte wird wieder nach 1 
zurückgewickelt. Bei 1 wird das Ende des Hanfgeflechtes ver- 
dünnt und mit Hülfe einer Feilenspitze unter die vierte Schicht 
gezogen. 

Bei diesem Vorgange gelangen alle vier Inden der beiden 
Hanfgeflechte zum stellbaren Ringe l. so dafs sie gelegentlich 
des Nachziehens über einander gleiten, aus einander gehen und 
zur Wand der Wassertrompeten a und c hinausgedrückt werden 
können. 

Der so auf das Rohr aufgewickelte Hanf wird vor dem 
Einlegen in die Trompete in heifses Unschlitt eingetaucht und 
zwar soll das Eintauchen in Unschlitt erst dann geschehen, wenn 
das Hanfgeflecht auf das Rohr aufgewickelt ist. 


In dem Falle, dals Undichtigkeiten bei den Schrauben- 
muttern e und el eintreten, nutzt das Nachziehen der Dich- 
tung k gar nichts, weil in diesem Falle die Undichtigkeit daher 
stammt, dals der Ring s auf das Rohr b schlecht angelöthet 
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ist, die undichte Stelle also zwischen dem Rohre b und dem 
Ringe liegt. 

Auf das Schraubengewinde des Ringes h streiche man vor 
dem Aufschrauben Mennige, damit in den Schraubengewinden 
keine Undichtigkeit entsteht. 

Nach der Schriftleitung vorliegenden Bescheinigungen hat 


bahnen in Triest, seit Juni 1896 bei den österreichischen Staats- 


bahnen in Linz, seit August 1895 bei den österreichischen 


Staatsbahnen in Wien und seit 1893 auch bei den ungarischen 


Staatsbahnen, namentlich in der Beziehung bei Einzelausführungen 
bewährt, dafs gar keine, oder doch nur unerhebliche Unter- 
haltungsarbeiten daran nöthig waren. In Oesterreich-Ungarn sind 


sich die Dichtung seit Juli 1896 bei den österreichischen Staats- | derzeit schon 2000 Lokomotiven mit dieser Construction versehen. 
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Selbstthätiges Lautewerk für Zugschranken. 


Von J. Deistler, Inspektor der Böhmischen Nordbahn. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 10 auf Tafel XXXV. 


Mit Erlals des k. k. österreichischen Eisenbahnministeriums 
vom 19. März 1897, Nr. 1375-IV, wurde angeordnet, dals alle 
an Ueberwegen aufgestellten Zugschranken mit selbstthätigen 
Läutewerken ausgerüstet werden sollen, die eine willkürliche 
Verkürzung der Vorläutedauer, oder die gänzliche Aufhebung 
des Vorläutens ausschlielsen. 

Als kürzeste Vorläutedauer wurden bei eingleisigen Bahnen 
25 Sekunden, bei zweigleisigen Bahnen 30 Sekunden festgesetzt. 

Hierbei wurde angenommen, dafs die Schrankenentfernung 
bei eingleisigen Bahnen 8” und bei zweigleisigen Bahnen 12 ”, 
die grifste Wuhrwerkslänge 12 " und die Vorwärtsbewegung 
der Fulrwerke 0,8 m/Sek. beträgt. 

Die Vorläutedauer ist entsprechend zu verlängern, wenn 
sich eine längere Vorläutedauer mit Rücksicht auf örtliche Ver- 
hältnisse, oder auf die Länge der die Rampe benutzenden Fuhr- 
werke und deren Fahrgeschwindigkeit als nothwendig heraus- 
stellen sollte. 

In Folge dieses Erlasses mufsten die bei einzelnen Zug- 
schranken bereits früher aufgestellten und meist sehr einfach 
cingerichteten Läutewerke umgestaltet und durch solche ersetzt 
werden, die den oben gestellten Bedingungen entsprechen. 


Es tauchten nun verschiedene Anordungen auf, die diesen 
Bedingungen mehr oder weniger entsprechen, von denen viele 
aber nur dann richtig wirken, wenn gewisse Voraussetzungen 
erfüllt werden. Treten jedoch, abgesehen von Eingriffen durch 
Unberufene, Umstände ein, die das Läutewerk unter andere 
Verhältnisse stellen, als bei der Anbringung vorausgesetzt 
wurde, so können Störungen eintreten, deren Ursachen nicht 
leicht auffindbar sind, weil das Läutewerk bei der nächsten 
Gelegenheit wieder richtig wirken kann, ohne dals etwas daran 
geändert wurde. Für solche vorübergehende Störungen wird 


meistentheils der das Läutewerk bedienende Wächter verant- | 


wortlich gemacht, und cr muís bisweilen unschuldig bülsen. Zu 
nennen sind Sturm, Schnee und Eis, die ihren Einflufs, ins- 
besondere bei langen Schranken, auf recht unangenehme Weise 
bemerkbar machen, ja sogar bewirken können, dafs sich die 
Schranke durch die Störung des Gleichgewichtes schlielsen lälst, 
ohne dafs das Fallgewicht gehoben wird, und ohne dafs das 
Läutewerk vorläutet. 

Ein gutes Läutewerk mufs nicht nur vor Eingriffen durch 
Unberufene gesichert sein, es mufs auch unter allen Verhält- 


f 


nissen richtig arbeiten. Es darf daher vor allem nicht vom 
Gewichte der Schranke, oder von anderen Umständen abhängig 
sein, die die Wirkung des Läutewerkes beeinträchtigen können ; 
es muls unbedingt richtig vorläuten, bevor überhaupt ein Ein- 
fluls von der Winde her auf die Schranke ausgeübt werden kann. 


Diese Bedingungen werden durch das nachstehend be- 
schriebene selbstthätige Läutewerk von Deistler*) erfüllt, bei 
welchem jede Bewegung der Schranke durch eine Sperre und 
Gegensperre so lange ausgeschlossen wird, bis das Läuten beim 
Schliefsen der Schranke vollkommen, beendet ist. 

Das Läutewerk besteht aus dem Glockenaufsatze, dem 
Gewichte G, Abb. 8, Taf. XXXV, dessen Bewegung durch zwei 
Anschläge M und N begrenzt ist, und aus dem Sperr-Rade S, 
das mit zwei Sperrklinken k, und k, versehen ist, wodurch 
seine Drehung nach rechts oder links, oder nach beiden Rich- 
tungen zugleich unmöglich gemacht werden kann. Das Ganze 
ist an einer Eisenbahnschiene angebracht und mittels Kette in 
die Zugleitung der Schranke eingeschaltet. 

Die Sperrvorrichtung bewirkt, dafs die Schranke nur ge- 
schlossen werden kann, wenn das Gewicht am obern Anschlage 
anliegt, dals sie nur geöffnet werden kann, wenn das Gewicht 
auf dem untern Anschlage aufsitzt, und dafs die Schranke in 
allen übrigen Lagen des Gewichtes unbeweglich bleibt. 

Die Wirkungsweise des Läutewerkes ist, aus der Zeichnung 
ersichtlich. 

In der Ruhelage sitzt das Gewicht auf dem untern An- 
schlage auf, die Sperrklinke k, ist geschlossen, k, geöffnet und 
die Schranke ist offen. Wird nun die Zugleitung angezogen, 
so wird das Gewicht gehoben; die Sperrklinke k, fällt ein, 
eine Bewegung des Sperr-Rades, also auch der Schranke, ist 
in beiden Richtungen unmöglich. 

Ist das Gewicht am obern Anschlage angelangt, so wird 
der Hebel h, der mit der Sperrklinke k, verbunden ist, ge- 
hoben. Drehung des Sperr-Rades nach rechts ist nun möglich. 
Weiteres Anziehen der Zugleitung bewirkt das Schlielsen der 
Schranke. 

Die Vorläutedauer ist von der Entfernung der beiden An- 
schläge M und N von einander abhängig. 

Soll die Schranke geöffnet werden, so wird die Winde 


*) Patentirt. 
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ourúickgedreht, das Gewicht G sinkt, die Sperrklinke k, fällt 
ein, und jede Bewegung des Sperr-Rades, also der Schranke, 
ist unmöglich, Setzt sich das Gewicht auf den untern An- 
schlag auf, so öffnet sich die Sperrklinke k,, Drehung des 
Sperr-Rades nach links ist möglich, und die Schranke öffnet 
sich bei weiterm Nachlassen der Winde. 

Die Vorrichtung ist in einen Holz- und Blechkasten ein- 
geschlossen, der an der Schiene befestigt ist. 

Vor dem Sperr-Rade ist ein Thirchen angebracht, das 
mit Schlofs und Schlüssel versehen ist, und aufserdem unter 
Bleisiegel gehalten wird. Den Schlüssel hat der Wächter in 
Verwahrung, das Siegel legt der Bahnaufseher an. Andere 
Schutzvorrichtungen kommen nicht vor. Der Glockenaufsatz 
ist in einfacher Weise ohne Federn ausgeführt und hat eine 
30 cm weite Glocke mit Doppelschlagwerk. 

Unter der Voraussetzung, dals die Winde beim Wächter 
ein Uebersetzungsverhältnis von 1:5 und einen Seiltrommel- 
umfang von 50 cm hat, dafs ferner der Wächter eine Kurbel- 
umdrehung in der Sekunde ausführt und das Fallgewicht G 
30 cm hoch ist, beträgt die Entfernung der beiden Anschläge 
'M und N von einander:- 
bei einer Vorläutedauer von 25 Sekunden 1,55 ™ 


» » » » 30 » 1,80 » 
» » » » 40 » 2,30 2 
» » » » 50 » 2,80 » 
» » » » 60 » 3,30 » 


Hat die Winde ein kleineres Uebersetzungsverhältnis, oder 
ist eine längere Vorläutedauer nothwendig, so kann das Ueber- 
setzungsverhältnis durch Einschalten einer Flaschenzugrolle in 
die Zugleitung an der Winde verdoppelt werden. 


In unmittelbarer Nähe des Glockenständers ist ein Sicht- 
Signal O, eine roth-weils gestrichene Blechscheibe, in die 
Zugleitung eingeschaltet, das dem Bahnaufsichtsbeamten die 
richtige Bedienung der Schranke rücksichtlich des rechtzeitigen 
Vorläutens anzeigt. 


Folgende Vortheile sind für dieses Läutewerk hervorzu- 

heben: 

1. sichere und richtige Wirkung bei jeder Witterung und 
Jahreszeit, weil Sturm, Schnee und Eisbildung das 
Läutewerk nicht beeinflussen können, da keine Bestand- 
theile vorkommen, die bei Eisbildung eine Störung ver- 
ursachen könnten; 


. keine Erhaltungskosten, weil aulser dem Glockenständer 
keine Nebentheile, Säulen, Rollenständer, Schutzröhren, 
Federn u. s. w. vorhanden sind, und keine Drahtscile, 
sondern Stahlketten in Verwendung kommen; 


3. billige Aufstellung und Inbetriebsetzung, weil bei der 
Aufstellung keinerlei besondere Arbeiten zu verrichten 
und keinerlei Aenderungen an den bestehenden Zug- 
leitungen und Winden vorzunehmen sind, da das Läute- 
werk sofort wirkt, wenn der Glockenständer aufgestellt 
und die Zugleitung angeschlossen ist. Selbstverständlich 
können statt der bestehenden Winden auch andere An- 
triebe in Verwendung kommen. 


Das Läutewerk ist bei den österreichischen Bahnen be- 
reits eingeführt, von Seite der k. k. General-Inspection der 
österreichischen Eisenbahnen einer Erprobung unterzogen und 
als den bestehenden Vorschriften vollkommen entsprechend be- 
funden worden. 


Nachruf. 


| Maschinenmeister in der Hauptwerkstatt Olten drängte ihm die 


Nicolaus Riggenbach +. 


Der Mann, dem wir die erste für weite Kreise erfolg- 
reiche Förderung der Erbauung fester Bergbahnen verdanken, 
Nicolaus Riggenbach,. ist am 24. Juli 1899 zu Olten 
nach einem arbeits- und erfolgreichen Leben gestorben, dessen 
wichtigste Entwickelungstufen wir hier zum ehrenden Gedenken 
des verdienten Mannes mittheilen. 

Riggenbach ist am 21. Mai 1817 zu Gebweiler im 
Elsaís geboren und trat nach Beendigung des Lehrganges des 
Gymnasium in Basel 1833 für drei Jahre als Lehrling in die 
Bandstuhl-Werkstätte von Böslin ein, um dann, 19 Jahre 
alt, die Wanderschaft zu beginnen, auf der er in mehreren 
erofsen französischen Städten und zuletzt bei Kefsler in Karls- 
ruhe arbeitete, wo er an der Erbauung der ersten deutschen 
Lokomotive theilnahm. 

1842 errichtete Riggenbach mit Schaub eine mecha- 
nische Werkstatt, ging aber schon 1844 als Werkführer zur 
Karlsruher Lokomotiv-Bauanstalt zurück, die er erst 1853 nach 
erfolgreicher Thätigkeit als Direktor, einem Rufe der schweize- 
rischen Zentralbahn folgend, verliefs. Seine Thätigkeit als 


Erkenntnis der Schwierigkeiten besonders gelegentlich der Haucn- 
steirstrecke auf, die mit der Anlage von Steilbahnen verbunden 
sind und liefsen ihn den schon bei den allerersten Bahnen, dort 
unnöthiger Weise verfolgten Gedanken der Ausstattung des 
Gleises mit einer Zahnstange wieder aufnehmen; das erste hierauf 
bezügliche Patent wurde 1863 in Frankreich ertheilt. Seine 
Bestrebungen blieben aber gegenüber den bekannten schwer- 
fälligen Bedenken, welche die Welt selbst der Sachkundigen 
gegen Neuerungen zu hegen pflegt, erfolglos, bis die Kunde 
von der von Marsh auf den Mount-Washington erbauten Berg- 
bahn nach Europa gelangte. Dann aber machte die Entwicke- 
lung der Steilbahnen, beginnend mit der Verbindung Ouchy- 
Lausanne und gefördert durch gemeinsames Arbeiten mit Stehlin, 
Wetli, Culmann, Neff und Zschokke, schnelle Fort- 
schritte. Nachdem Grüninger zum Zwecke der Bearbeitung 
der Rigibahn mit Plattner 1869 einen eingehenden Bericht 
über die genannte nordamerikanische Bahn geliefert hatte, ge- 
lang es schnell, die Rigibahn-Gesellschaft unter Führung des 
Consul Hitz zu bilden, so dafs der Bau bereits im Herbste 
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1869 beginnen konnte. Die nach Culmann’s Feststellungen 
hier verwendete Zahnleiter Riggenbach’s hat sich so bce- 
währt, dafs sie bis heute in den wesentlichen Theilen keine 
Umarbeitung erfahren hat, obwohl etwa 50 Bahnen mit ihr 
ausgestattet, sind. 1870 folgte in Olten die Ostermundinger 
Steinbruchbalin schon mit gemischtem Betriebe unter Riggen- 
bach’s Leitung, der namentlich auch die bis heute nicht ver- 
änderte Lokomotive für gemischten Betrieb entwarf. 

1873 konnte bereits die internationale Gesellschaft für 
Bergbahnen in Aarau gebildet werden, deren Maschinenfabrik 
Riggenbach und Zschokke leiteten. Der allgemeine ge- 
schäftliche Niedergang der folgenden Jahre hatte jedoch dic 
Auflösung Gesellschaft 1880 zur Folge, Riggenbach 
kehrte nach Olten zurück und hat von dort aus als Givilingenieur 


der 


die aus allen Theilen der Welt ada ge des fiat ES 
würfe und Ausführungen von Bergbahnen erledigt, ` ) 
Als Techniker besals Riggenbach die eigenartige Zihig- 
keit, die allein dazu befähigt, nach und nach durch sorgfältige: 
Beobachtung die Schwierigkeiten zu überwinden, die der Lösung 


neuer Aufgaben stets entgegenstehen, als Mensch besals er bei | | 
geradem und offenem Auftreten liebenswürdige und heitere Ge- ` 


müthsart, Eigenschaften, die ihm zahlreiche Freunde erworben 
haben. 

So ist in ihm ein Mann von uns geschieden, der im engern’ 
Kreise mit Liebe verbundene Achtung und im weitern volle 
Anerkennung seiner hervorragenden Leistungen als Ingenieur 
hinterlälst. 


si 


Technische Angelegenheiten des Vereines Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen.”) 


re 


Die Behandlung der Frage der Ueberhóhung des äufsern Schienenstranges und der Spur- 
erweiterung in gekrümmten Gleisstrecken im Vereine Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Bearbeitet von J. Sandner, Oberingenieur der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


Dem Ausschusse für technische Angelegenheiten werden 
nicht immer zur Berathung und Bearbeitung 
zugewiesen, er hat sich mitunter auch mit solchen Fragen zu 
befassen, die im Gegentheile durch ibr Alter und dadurch be- 
merkenswerth geworden sind, dals ihre Erforschung von Ge- 
schlecht zu Geschlecht weiterrückt. 


neue Fragen 


Eine solche Frage, die seit mehr als 50 Jahren wiederholt 
den Gegenstand von Berathungen im Vereine Deutscher 
Kisenbahn-Verwaltungen gebildet hat, ist dio Frage 
‚weckmäfsigsten Ucberhöhung und Spurerweiterung 
in Krimmungen. 

Da die Ansichten der Fachmänner über die Bedeutung 
dieser Frage in Folge der im Laufe der Zeit gesammelten 
Erfahrungen mehrfache Aenderungen erlitten haben, so cer- 
erscheint Cs dic Schicksale des praktischen Theiles 
dieser Frage seit ihrem ersten Auftauchen im Vereine bis auf 
die Gegenwart zu verfolgen und dabei auch der wichtigsten 
Ergebnisse zu gedenken, welche aus den aufserhalb des 
Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen gemachten, prak- 
tischen gewonnen worden sind, Die zahlreichen 
theoretischen Untersuchungen, welche in verschiedenen 
Werken und Fachblättern veröffentlicht wurden, bleiben hierbei 
selbstverständlich aufser Betracht. 

Die ersten Bestimmungen über ecc und 
Ucherhóhungen finden sich in den Vorschlägen zur Erreichung 
einheitlicher Bestimmungen im Deutschen Kisenbahnwesen, 
welche im Jahre 1849 von dem Baurathe Mohn der Hannover- 


nach der 


angezeigt, 


Versuchen 


schen Staatsbahn dem Vereine Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
überreicht worden sind. | 

Diese Vorschläge gaben die Anregung zur Aufstellung der 
»Grundzüge für die Gestaltung der Eisenbahnen Deutschlands« 
und der »einheitlichen Vorschriften für den durchgehenden 
Verkehr auf den bestehenden Vereinseisenbahnen«, welche das 
Ergebnis der Berathungen der ersten Techniker-Versammlung 
in Berlin vom 8, bis 27. Februar 1850 gewesen sind und aus 
welchen die Technischen Vereinbarungen hervorgingen. 


In den Mohn’schen Vorschlägen waren für die Spur- 
erwciterungen und Ueberhöhungen bestimmte:ziffermälsige 
Werthe enthalten, jedoch ohne Angabe einer bestimmten 
Fahrgeschwindigkeit, für welche die empfohlenen Ueber- 
höhungsmalse zu gelten hätten; die Werthe waren: 


Halbmesser: Spurerweitorung: 
10000’ (3139 ™) 0,25” (7.00) 
9000 ` (2825 «) 0,29” (8 «) 
8000' (2510 «) 0,35" (9 «) 
7000' (2197 «) 0,421 (11 «) 
6000' (1883 «) 0,51" (13 «) 
5000’ (1569 «) 0,60” (16 «) 
4000! (1255 «) 0,70" (18 «) 
3000‘ (942 «) 0,80" (21 «) 
2000' (628 «) 0,90" (24 «) 
1000' (314 «) 1,00” (26 «) 
400' (126 «) 1,501 (39 «) 


vi Diese Abtheilung steht unter der Schriftleitung des Unterausschusses des Tochnischen Ausschusses des Vereines Deutscher 


Kisenbahn-Verwaltungen. 
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| Ueberhóhung: 
6000' (1883 m) 0,20% — (5 mm) 
dit (1569 ») 0,40" (11 «) 
4000! (1255 «) 0,64" (17 «) 
3000' (942 «) 0,89” (23 «) 
2000’ (628 «) 1,40" (37 «) 
1000". (314 «) 2,00" (53 «) 


Schon bei der Berathung dieser ersten Vorschläge muls 
man erkannt haben, dafs die Aufnahme bestimmter Zahlen- 
wertho für die Spurerweiterung und Ueberhöhung in die 
»Grundzüge« und die »einheitlichen Vorschriften« mit Rücksicht 
auf die yerschiedenen Verhiltnisse der Vereinsbahnen nicht 
empfehlenswerth ist, denn schon. die ersten diesbezüglichen 
Vereinsbestimmungen vom Jahre 1850 erhielten nur eine ganz 
allgemeine Fassung, welche auch bei allen späteren Umar- 
beitungen der technischen Vereinbarungen grundsätzlich bei- 
behalten wurde und nur theils Aenderungeu der Grenzmalse 
erfuhr, theils mit ergänzenden Zusätzen versehen wurde. 

Um diese im Laufe der Zeit erfolgten Aenderungen der 
auf die Ueberhöhung der äulseren Schienen und auf die Spur- 
erweiterung in Krümmungen bezúglichen Vereins-Vorschriften 
übersichtlich vorzuführen, wurden die betreffenden Bestimmungen 
aus den verschiedenen Technischen Vereinbarungen in Zusammen- 
stellung I vereinigt. 

Aber nicht allein aus Anlafs der Bearbeitung und Fort- 
bildung der Technischen Vereinbarungen wurde die Frage der 
Ueberhöhung und Spurerweiterung im Vereine Deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen erörtert. 

Schon im Jahre 1876 wurden seitens der bayerischen 
Staatsbahnen in der Nähe des Hauptbahnhofes München Ver- 
suche über den Einfluls der Schienenüberhöhung und Spur- 
erweiterung auf den Widerstand der Fahrzeuge bei ihrer 
Bewegung in Krümmungen ausgeführt. (Organ 1881, S. 261 u. f.). 

Die betreffenden Versuchsgleise enthielten cinc Gerade, 
sowie Krümmungen von 300, 400, 550, 750 und 1000 » Halb- 
messer, im spätern Verlaufe der Versuche wurden drei der 
vorhandenen Gleise noch mit Krümmungen von 200, 150 und 
100” verlängert. Mit den bei den Versuchen geänderten 
Fahrgeschwindigkeiten wurden auch die Ueberhöhungen und 
Spurerweiterungen abgeändert. 

Zu den Versuchen wurden 20 Wagen mit Achsständen von 
3,1 bis 4,4" und 7 Lokomotiven mit Achsständen von 1,35 
bis 2,52 m verwendet. Die Fahrzeuge gelangten mit Geschwin- 
digkeiten von 0 bis 40 km/St. in die Versuchsgleise. 

Diese Versuche haben folgendes beachtenswerthe Ergebnis 
geliefert: 

1. Bei Anwendung der halben bei den bayerischen Staats- 
bahnen vorgeschriebenen Spurerweiterung hat sich 
gegenüber ihrer vollständigen Beseitigung fast ganz 
derselbe Widerstand, dagegen bei Anwendung der 
vollen vorgeschriebenen Spurerweiterung in den Krüm- 
mungen von 800 bis 550™ Halbmesser, im Mittel eine 
Verminderung des Widerstandes um 25 % ergeben. 

2. Bezüglich der Einwirkung der Ueberhöhung des äulsern 
Schienenstranges auf den Widerstand in Krümmungen 
haben die Versuche keine Aufschlüsse gegeben. 


Weitere Versuche, welche den Einfluls der Schienenüber- 
höhung und Spurerweiterung auf die Abnutzung der 
Schienen zum Zwecke hatten, wurden auf Anregung eines 
Unterausschusses, der sich mit der Erweiterung des die Aclıs- 
stände der Personenwagen betreffenden Paragraphen der tech- 
nischen Vereinbarungen zu befassen hatte, im technischen Aus- 
schusse zu Budapest am 26. und 27. Mai 1879 beschlossen. 
Eine Anweisung zur einheitlichen Vornahme dieser Versuche 
wurde im technischen Ausschusse zu Freiburg am 11. October 
1880 festgesetzt. 

Diese Versuche wurden jedoch nur von wenigen Verwal- 
tungen durchgeführt; ihre Ergebnisse zeigten so mannigfache 
Widersprüche, dafs der technische Ausschuls zu Breslau am 
26. und 27. Februar 1891 es für zweckmälsig erachtete, von 
der weitern Verfolgung dieser Angelegenheit überhaupt ganz 
abzuschen. 

Eine weitere Veranlassung zum gründlichen Studium der 
Schienenüberhöhung und Spurerweiterung war durch die Be- 
arbeitung technischer Fragen gegeben, welche im Vereine 
Deutscher Eisenbahnverwaltungeu von Zeit zu Zeit aufgestellt 
und beantwortet werden. 

Unter den technischen Fragen erscheint die Ueberhöhung 
und Spurerweiterung zum ersten Male im Jahre 1884, IX. Er- 
gänzungsband des Organs, Frage Gruppe I, Nr. 18. 

Die Schlulsfolgerung aus den Beantwortungen der gestellten 
Frage, IX. Ergänznngsband des Organes, S. 66, lautete im 
Wesentlichen dahin, dals sich bestimmte Malse allgemein nicht 
feststellen lassen. Die ausgeführten Ueberhöhungen haben 
sich bezüglich der Sicherheit des Betriebes im All- 
gemeinen bewährt, jedoch in Bezug auf thunlichst geringe Ab- 
nutzung der Schienen und Radreifen in den Fällen nicht be- 
friedigt, in denen aulser den schnellfahrenden Zügen auch 
Güterzüge mit bedeutend geringerer Geschwindigkeit in grölserer 
Anzahl verkehren, In sehr scharfen Krümmungen wird eine 
Ermälsigung der Geschwindigkeit empfohlen. 

Die Spurerweiterungen haben sich nur in den Fällen 
nicht bewährt, in denen sie das kleinste Mals erreichten, oder 
demselben nahe kamen. 
Spurerweiterung nicht zu knapp zu bemessen. 

In den Jahren 1891 und 1892 wurde die hier in Rede 
stehende Frage auch aulserhalb des Vereines Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen einer Untersuchung im 
Betriebe unterzogen, diese Bestrebungen und ihre Ergebnisse 
verdienen auch hier Beachtung, 

Die gewonnenen Erfahrungen sind in dem Berichte über 
die Frage IX »Passage dans les courbes« des im Jahre 1892 
zu St. Petersburg abgehalteneu 
Congresses mitgetheilt. 

Der Berichterstatter, G. du Bousquet, gelangte bezüg- 
lich der Schienenüberhöhung und Spurerweiterung auf Grund 
der cingelaufenen Fragebeantwortungen zu folgenden Schluls- 
folgcrungen: 


Es erscheint daher zweckmälsig, dic 


eingehenden 


internationalen Tisenbahn- 


a) Ueberhöhung. 
1. Der Grölstwerth der Ucberhóhung scheint für alle Fille 
mit 150" festgestellt werden zu können. 


Organ für die Fortschritte dos Eisonhahowesens. Noue Folge, XXXVI. Band. 10. u. 11. Heft. 1800. 34 
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Zusam ii oti. 


Die in den verschiedenen „Technischen Vereinbarungen“ enthaltenen 


Vorschriften 
aus 
dem Jahre 


§ 19, Abs. 2: „In Curven soll die äulsere Schiene 
mit Berücksichtigung der Fahrgeschwindigkeit um 
so viel höher gelegt werden, als die innere, dafs die 
Schienenkante nicht von den Spurkränzen nachtheilig 
angegriffen wird.“ 


a) Grundzüge für die Ge- 
staltung derKisenbahnen 
Deutschlands. 


b) EinheitlicheVorschriften 
für den durchgehenden 
Verkehr auf den be- 
stehenden Vercinscisen- 
bahnen. 


§ 6, Abs. 2: „In Curven muls die äulsere Schiene 
mit Berücksichtigung der Fahrgeschwindigkeit um 
so viel höher als die innere gelegt werden, dals von 
den Spurkränzen kein nachtheiliger Angriff der inneren 
Schienenkante ausgeübt werden kann.“ 


rte re ras A m e Co e A XP e te m re E ne EE E e mn |. a. 


1858 


a) Grundzüge u. s, wW. (Wie oben: 1850.) 


b) EinheitlicheVorschriften (Wie oben: 1850.) 


U. 8. W. 


1866 
a) Grundzüge u. s. w. § 16, Abs. 2: „In Curven soll die äulsere Schiene 
mit Berücksichtigung der Fahrgeschwindigkeit um 
so viel höher gelegt werden als die innere, dafs die 
Schienenkante möglichst wenig von den Spurkränzen 
nachtheilig angegriffen wird.“ 


b) EinheitlicheVorschriften $ 6, Abs. 2: „In Curven muís die äulsere Schiene 


u. 8. W. mit Berücksichtigung der Fahrgeschwindigkeit um 
so viel höher als die innere gelegt werden, dafs von 
den Spurkränzen cin thunlichst geringer Angriff der 
inneren Schienenkante ausgeübt wird.“ 

1871 


§ 17, Abs. 2: „In Curven soll die dufsere Schiene 
mit Berücksichtigung der Fahrgeschwindigkeit um so 
viel höher als die innere gelegt werden, dafs von den 
Spurkränzen ein thunlichst geringer Angriff der 
inneren Schienkanten ausgeübt wird.“ 


Technische Vereinbarungen. 
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1876 
Technische Verembarungen. § 17, Abs. 2: „In Curven mufs die üufsere Schiene 
mil Berücksichtigung der yröfsten auf der betreffenden 
| Bahnstrecke gestattelen Fahrgeschwindigkeit um 80 
viel höher als die innere gelegt werden, dafs von den 
| Spurkrdnzen ein thunlichst geringer Angriff der 
| inneren Schienenkanten ausgeübt wird.“ 


Abs. 3: „Die Ueberhöhung des dufseren Schienen- 
stranges mufs an den Tangentialpunicien des Kreis- 
bogens. vollständig vorhanden sein und in den geraden 
Linien, beziehentlich in den parabolischen Uebergangs- 
curven auf eine Linge auslaufen, welche mindestens 
das 200 fache der Ueberhöhung beträgt.“ 


Bestimmungen betreffend die 


ne 


Spurerweiterung 


er tr er nn gen 
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§ 20: „In Curven, welche mehr als 2000’ (610m) 
Halbmesser haben, tritt keine Erweiterung des Spur- 
mafses ein. In engeren Curven darf die Erweiterung 
bis höchstens 8/4” (19mm) betragen-* 


$ 2: „In Curven mit Halbmessern unter 2000’ 
(610m) soll die Spurweite im Verhältnis zur Abnahme 
der Länge der Radien angemessen vergröfsert werden; 
diese Vergröfserung darf jedoch das Mals von 34” 
(19mm) nicht übersteigen.“ 
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$ 20: „In Curven welche mehr als 3000' (914m) 
Halbmesser haben tritt keine Erweiterung des Spur 
mafses cin. In Curven von 600’ (183m) Halbmesser 
darf die Erweiterung bis höchstens 11/2 Zoll (38 mm) 


betragen * 


§ 2: „In Curven mit Halbmessern unter 2000’ 
(610m) soll die Spurweite im Verhältnis zur Abnahme 
der Länge der Radien angemessen vergröfsert werden; 
die Vergröfserung darf jedoch das Mals von 1 Zoll 
(25mm) nicht übersteigen.“ 


8 17: „In Curven welche mehr als 600m Halb- 
messer haben tritt keine Erweiterung des Spurmalses 
ein. In Curven von 180m Halbmesser darf die Er- 
weiterung bis höchstens 25mm betragen.“ 


$ 2: „In Curven mit Halbmessern unter 600m 
soll die Spurweite im Verhältnis zur Abnahme der 
Länge der Radien angemessen vergrölsert werden; 
diese Vergrölserung darf jedoch das Mafs von 25mm 
nicht übersteigen, 


§ 5: „In Curven mit Halbmessern unter 1000 m 
soll die Spurweite im Verhältnis zur Abnahme der 
Länge der Radien angemessen vergröfsert werden. 
Diese Vergröfserung darf jedoch das Mafs von 30mm 
selbst bei einem Halbmesser von 180% nicht über- 
steigen.“ 


—,— 


(Wie oben 1871.) 


Anmerkunng: 1. Die bindendon Vorschriften sind durch liegende Schrift kenntlich gemacht. 
2. Die Angaben in Fufsen und Zollon beziehen sich auf englisches Mais, 


stellung I. 
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Bestimmungen über Teberhóhungen und Spurerweiferungen, 


Vorschriften 
aus 
dem Jahre 


1982 . 
‘| Technische Vereinbarungen. 


1889 
Technische Vereinbarungen. 


1897 
Technische Vereinbarungen. 
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i Bestimmungen betreffend die 


Ueberhöhungen 


nn 


$ 17, Abs, 2: „In Kriimmungen mufs die dufsere 
Schiene mit Berücksichtigung der gröfsten auf der 
betreffenden Bahnstrecke gestatteten Fahrgeschwindig- 
keit um so viel höher als die innere gelegt werden, 
dafs von den Spurkränzen der Räder ein thunlichst 
geringer Angriff auf die inneren Schienenkanten aus- 
geübt wird.“ 


Abs, 8: „Die Ueberhöhung des äufseren Schienen- 
stranges soll an den Tangentialpunkten des Kreis- 
bogens vollständig vorhanden sein.“ 


Abs. 4: „Die Ueberhöhung mufs in den geraden 
Linien, beziehentlich in den parabolischen Uebergangs- 
curven auf eine Länge auslaufen, welche mindestens 
das 200 fache der Ueberhöhung beträgt.“ 


Abs. 5: „Wenn zwischen zwei benachbarten im 
gleichen Sinne gelegenen Krümmungen eine gerade 
Linie von weniger als 40m Länge liegt, soll die Gleis- 
überhöhung auch in der Geraden durchgeführt werden.“ 


$ 7, Abs. 3: „In Krümmungen mufs die äufsere 
Schiene mit Berücksichtigung der auf der betreffenden 
Bahnstrecke vorkommenden Fahrgeschwindigkeiten um 
so viel höher als die innere gelegt werden, dafs von 
den Spurkränzen der Räder ein thunlichst geringer 
Angriff auf die inneren Schienenkanten ausgeübt wird.“ 


Abs, 4: „Die Ueberhöhung des äufseren Schienen- 
stranges soll am Anfangspunkte des Kreisbogens — also 
da, wo Uebergangsbégen vorhanden sind, am Be- 
rührungspunkt der letzteren mit dem Kreisbogen — 
voll vorhanden sein.“ 


Abs. 5: „Die Ueberhöhung mufs in den geraden 
Linien beziehentlich in den Uebergangsbögen auf eine 
Länge auslaufen, welche mindestens das 200 fache der 
Ueberhöhung beträgt.“ 


Abs. 6: „Wenn zwischen zwei benachbarten, im 


gleichen Sinne liegenden Bögen eine gerade Linie 


von weniger als 40m Länge liegt, so soll die Gleis- 
überhöhung auch in der Geraden durchgeführt werden.“ 


§ 7, Abs. 3: „In Krümmungen soll der äufsere 
Schienenstrang mit Berücksichtigung der auf der 
betreffenden Bahnstrecke vorkommenden Fahrge- 
schwindigkeiten und der bestehenden Verkehrs- und 
Anlageverhiiltnisse um so viel höher als der innere 
gelegt werden, dafs von den Rädern ein thunlichst 
geringer Angriff auf die Schienen ausgeübt wird.“ 


(Abs. 4: „Wie oben 1889.“) 


Abs. 5: „Die Ueberhóhung mufs auf eine jeweilig 
nach der gröfsten Fahrgeschwindigkeit zu bemessende 
Länge auslaufen, welche mindestens das 200 fache der 
Ueberhöhung beträgt.“ 


(Abs. 6: „Wie oben 1889,") 
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Spurerweiterung 


§ 5: , Die Spurweite in Kriimmungen mit Halb- 
messern unter 1000™ ist im Verhältnis zur Abnahme 
der Länge der Halbmesser angemessen zu vergrófsern, 
Diese Vergröfserung darf jedoch das Mafs von 30 mm 
selbst bei einem Halbmesser von 180m nicht über- 
steigen.“ 


$ 2, Abs. 2: „In Krümmungen mit Ilalbmessern 
unter 500m ist die Spurweite angemessen zu ver- 
gröfsern. Diese Vergröfserung darf jedoch das Mafs 
von 30mm niemals überschreiten.“ 


Abs. 3: „In Krümmungen mit Halbmessern bis 
herab zu 500™ ist eine Vergröfserung der Spurweite 
nicht erforderlich.“ 


rn nn m nn nn, 


§ 2, Abs, 2: (Wie oben 1889). 


Abs. 3: „Abweichungen von den vorgeschriebenen 
Mafsen — als Folge des Betriebes — sind bis zu 
3mm darunter und 10mm darüber zulässig, derart, 
dafs die gröfste Spurweite in geraden Gleisen nicht 
mehr als 1,445 beträgt und in Krümmungen das 
Mafs von 1,465 niemals überschritten wird.“ 


Abs. 4: „In Krümmungen mit Halbmessern bis 


herab zu 500m ist eine Vergröfserung der Spurweite 
nicht erforderlich.“ 


34* 
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. Innerhalb der gegenwärtigen Grenzen der Fahrgeschwin- 
digkeit genügt es, wenn bei Bestimmung des Werthes 
der Ueberhöhung in einer bestimmten Strecke die regel- 
mälsige Grölstgeschwindigkeit berücksichtigt wird; einer 
im Falle der Verspätung gestatteten Erhöhung der Ge- 
schwindigkeit braucht nicht Rechnung getragen zu werden. 


bk 


: v P 
. Die Formel von der Form - scheint besonders zur Be- 
Y 


stimmung der Ueberhöhungen in von Zügen gleicher Art 

befahrenen Krümmungen verschiedener Halbmesser ge- 

eignet zu sein, wobei für v der unter 2 erwähnte Werth 
der Geschwindigkeit anzunehmen ist. 

4, Für Linien mit 1” Spur und darunter erscheint cs vor- 
theilhaft, in die Formel eine Unveränderliche derart an- 
zunehmen, dals sich trotz der in die Formel einzu- 
setzenden geringen Geschwindigkeit für die Ueberhéhung 
cin hinreichender Werth ergiebt. 

Die Geschwindigkeit für das Befahren der Krümmungen 
ist im Allgemeinen durch keine bestimmte Ziffer begrenzt, es 
haben jedoch alle von den Verwaltungen herausgegcbenen 
Dienstanweisungen den Sinn, die Geschwindigkeit in scharfen 
Krümmungen zu vermindern. 

b) Spurerweiterung. 

Fine Anzahl von Ingenieuren ist der Meinung, dafs eine 
Spurcrweiterung wenigstens von einer bestimmten Grenze von 
200 ™ Halbmesser für vollspurige Bahnen aufwärts vollständig 
weggelassen werden kann, 

Wenn man jedoch die Beantwortungen der Verwaltungen 
aufmerksam prüft, so kann man sich überzeugen, dals die 
Verschiedenheit der diesbezüglichen Ansichten eine scheinbare 
ist, indem es zumeist von dem in der geraden Linie an- 
genommenen Spielraume zwischen den Innenkanten der Schienen 
und den Aulfscnflächen der Radreifen abhängt, ob in den 
Krümmungen cine gréfscre oder geringere, oder keine Spur- 
erweiterung nothwendig ist; die Berücksichtigung des Ge- 
sammtspielraumes führt also zu ciner gewissen Ueber- 
einstimmung unter den verschiedenen Ausführungsweisen der 
Spurerweiterung, 

Schr Ichrreich sind die in dem erwähnten Berichte mit- 
getlieilten, von der französischen Regierung angeordneten ein- 
gchenden Versuche, betreffend den Durchgang von einzelnen 
Fahrzeugen und ganzen Zügen durch scharfe Krümmungen. 
Die Ergebnisse dieser Versuche bilden einen wichtigen Fort- 
schritt in der Erkenntnis der Bedeutung der Ueberhöhung. 
Während bis dahin ziemlich allgemein die Ansicht geltend 
war, dafs die Ucberhúhung aus Rücksichten auf die 
Betriebsicherheit nothwendig sei, um einer Entgleisung 
des Zuges durch die Wirkung der Fliehkraft zu begegnen, hat 
sich aus den erwähnten Versuchen ergeben, dafs die Ueber- 
höhung keine Frage der Betriebsicherheit bildet. 

Für die in den Monaten März bis Juni 1891 «auf dem 
3almhofe Droue der französischen Staatsbahn ausgeführten 
Versuche wurden Gleise von 100 und 75% Tlalbmesser ein- 
gerichtet, welche zum Theil ohne Spurerweiterung und ohne 
Ucberhöhung hergestellt waren und sowohl mit einzelnen Fahr- 
zcugen, als auch mit ganzen, aus 10 bis 30 Wagen bestehenden 
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Zügen, mit Geschwindigkeiten von 50 bis 65 km/St, be- 
fahren wurden. Die Lokomotiven waren theils dreiachsig mit 
zwei -gekuppelten Achsen, theils Drei- und Vierkuppler; die 
Wagen waren theils zweiachsig mit festen Achsstinden von 
2,5 bis 5,4™, theils Drehgestellwagen. 

Beim Befahren der Versuchsgleise zeigte sich weder eine 
Neigung zum Umstürzen oder Entgleisen, noch ein bemerkens- 
werthes Schwingen der Wagenkasten auf den Federn. Selbst 
durch Gegenkriimmungen war die Fahrt eine sanfte. Bezüglich 
des Zugwiderstandes war es ohne merklichen Einfluls, ob die 
Ueberhöhung O oder 80 mm betrug. Hieraus wurde der Schluís 
gezogen, dals man in Krümmungen die Ueberhóhung ganz 
weglassen könne, ohne selbst bei bedeutender Fahrge- 
schwindigkeit die Sicherheit zu beeinträchtigen. 

Ein bezüglich des Zugwiderstandes abweichendes Ergebnis 
lieferten die in den Monaten Januar bis März 1892 zu Noisy- 
le-Sec auf der französischen Ostbaln durchgeführten Versuche 
in Gleisen mit Halbmessern von 200, 150 und 100” und bei 
den vergleichsweise eingerichteten Ueberhöhungen von 0, 80 
und 160 "m, Aus diesen Versuchen, bei welchen die Gleise 
theils mit einzelnen Lokomotiven, theils mit aus 6 oder 9 
Wagen bestehenden Zügen und mit Geschwindigkeiten von 
21 bis 55 km/St. befahren wurden, ergab sich im Durchschnitt 
bei einer Ueberhóhung von 80 mm eine Abnahme des Zugwider- 
standes um rund 20 % und bei einer Ueberhöhung von 160 mm 
um rund 30 % im Vergleiche zum Zugwiderstande im nicht 
überhöhten Versuchsglcise. 

Dieses Ergebnis wurde, wie später näher begründet wird, 
durch die mehrjährigen Beobachtungen aus zahlreichen unter 
den verschiedensten Anlage- und Verkehrsverhältnissen stehenden 
Versuchstrecken der dem Vereine Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen angehörenden Linien keineswegs bestätigt und kann 
demnach nicht als allgemein gültig angesehen werden. 

Fast gleichzeitig mit diesen französischen Versuchen hatte 
der Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen die Prüfung der 
Frage der Ueberhöhungen und Spurerweiterungen abermals auf- 
gegriffen, um sich diesmal besonders eingehend damit zu befassen. 

Im Jahre 1891 wurde nämlich zum zweiten Male eine 
technische Frage, Gruppe I, Nr. 10, aufgestellt, welche 
sich auf den in Rede stehenden Gegenstand bezog und folgenden 
Wortlaut hatte: 

»Welche Ueberhöhungen des äulsern Schienenstranges und 
welche Spurerweiterungen werden in den verschiedenen Bahn- 
krümmungen angewendet, durch welche Formel lassen sie sich 
annähernd ausdrücken und zwar auf Haupt-, Neben- und Local- 
bahnen: 

a) mit 1,435 ™, 
b) mit 1”, 
c) mit 0,75 ™ Spurweite. 

Welche grólste Fahrgeschwindigkeit kommt vor? Ist für die 
Schienenüberhöhung eine Grenze festgesetzt und welche ?« 

Die eingelaufenen Beantwortungen waren so weit aus- 
einander gehende, dafs der Ausschuís für technische Angelegen- 
heiten zu Berlin am 13. bis 15. Februar 1892 beschlossen 
hat, die weitere Bearbeitung dieser Frage einem Unteraus- 
schusse zuzuweisen. 
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Dieser letztere hat in seinen Sitzungen zu Dresden am 
16. März 1892, Nürnberg am 18. April 1892, Strafsburg am 
7. Juni 1892 und Würzburg am 21. September 1892 die 
Frage eingehend durchberathen und einen Bericht ausgearbeitet, 
in welchem er die Aufnahme der folgenden Vorschriften in 
die technischen Vereinbarungen und in die Grundzüge für 
Neben- und Localbahnen, empfahl: 


„l. Ueberhóhung der äufsern Schiene in Krümmungen. 
A. Vollspurige Bahnen. 


1. Die äufsere Schiene soll in Krümmungen höher liegen, 

als die innere um 
| h= 500 ~ bis 700 en, 

worin für v diejenige Gröfstgeschwindigkeit in km/St., 

die in der betreffenden Krümmung nicht überschritten 

werden darf und für r der Halbmesser dieser Krümmung 
in Metern einzusetzen ist. : 

2. Abweichungen hiervon in Folge des Betriebes sind zu 
gestatten : 

a) bis zu 10™™ unter der Rechnungsgrölse, jedoch 
unter der Bedingung, dafs dadurch nicht eine Quer- 
neigung im entgegengesetzten Sinne entsteht; 

b) bis zu 10™™ über jene Mafse mit der Bedeutung, 
dafs die Ueberhöhung das Mals von 150 "® nicht 
überschreitet. 

3. Auch bei Abweichungen innerhalb der in 2. gestatteten 
Grenzen darf die Längsneigung der äufsern gegen die 
innere Schiene auf eine Länge von 5" nirgends steiler 
werden, als 1: 200. 

4, Bei Krümmungen mit Halbmessern von mehr als 3000 " 
ist von einer Ueberhöhung ganz abzusehen. 

5. Auf Weichenkriimmungen finden die Vorschriften keine 
Anwendung. 


B. In schmalspurigen Bahnen: 


(nn un nn nern 


mit 


| 1,0 m 0,75 m 
| 


Spurweite 
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1. Die äulsere Schiene in Krümmungen soll 
höher liegen, als die innere um h=. | 
worin v und r dieselbe Bedeutung haben, 
wie in A, l, 
2. Abweichungen hiervon in Folge des Betriebes 
sind zulässig. 
a) bis rare eh e ea a GPR? ne 
mit der Bedingung, dafs dadurch nicht 
eine entgegengesetzte Querneigung ent- 
steht, 

b) bis . ee 0 00.0 u e am ge 
unter der Bedingung, dafs die Ueber- 
höhung das Mats von. . +. «+. +. . 100 um | 75 mm 
niemals úberschreitet. 

3. In den Krümmungen mit Halbmesser von 

mehr als.» 4 » 8 «> «© » ss] 600™ 400 m 

ist von einer Ueberhöhung der äufsern 

Schiene abzusehen. 


+ 7mm | + 5mm 
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II. Spurerweilerungen. 
A. In Vollspurbahnen. 


1. In Krümmungen wird die für die geraden Gleise vor- 
geschriebene Spurweite von 1435 ™™ durch Hinausrücken 
der innern Schiene erweitert um das Mals 

_ (1000 a 
27000 
worin r den Halbmesser der Krümmung in Metern be- 
zeichnet. 

2. Abweichungen von diesem Mafse in Folge des Betriebes 
sind gestattet in den Grenzen von — 3 ™ bis + 10 "m 
unter der Bedingung, dafs dadurch niemals eine Spur- 
weite tiberschritten wird: 

bei Hauptbahnen von 1465 ™™, e= 30", 
bei Neben- und Kleinbahnen von 1470 mm. e =35"" 

3. Wird die Zunahme der Spurerweiterung in runden Malsen 
stufenweise angeordet, so sind diese Abstufungen im All- 
gemeinen nicht gröfser, als je 5™™, bei Oberbau auf 
eisernen Querschwellen aber höchstens je 3 mm zu machen. 

4. In Krümmungen von mehr, als 1000" Halbmesser ist 
von jeder Spurerweiterung abzuschen. 

5, Für Krümmungen in Weichen und Kreuzungen finden 
die obigen Vorschriften nicht Anwendung. 
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B. In Schmalspurbahnen. 


bei 


| 
| 
Ä jm | 0,75 m 
| 


Spurweite 


1. Für die Spurerweiterung in Krüm- 
mungen wird empfohlen: dals Mals 


1 
i 
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2. Abweichungen hiervon in Folge des 
Betriebes sind zu gestatten bis zu + 7 mm 5 mm 


über jenes Rechnungsmafs hinaus.“ | 


Der Ausschufs für technische Angelegenheiten beschlofs 
zu Triest am 26. und 27. October 1893 bezüglich dieses An- 
trages, dals die vom Unterausschusse entwickelten, im Vor- 
stehenden mitgetheilten Formeln nicht ohne Weiteres zur all- 
gemeinen Anwendung zu empfehlen sind, weil Ertahrungen über 
sie in genügendem Umfange noch nicht vorliegen und die 
Formeln überdies, ebensowenig wie die sogenannte theoretische 

11,8 y? sect tee 
Formel h = den jeweiligen Verkehrsverhältnissen Rech- 
nung tragen; dafs diese Formeln somit sämmtlichen Vereins- 
verwaltungen zunächst zur versuchsweisen Anwendung 
und seinerzeitigen Berichterstattung empfohlen werden sollen. 

In der hierauf am 17. November 1893 zu Nürnberg ab- 
gehaltenen Sitzung des Unterausschusses wurde ein diesbezúg- 
liches Rundschreiben an die Vereinsverwaltungen ausgearbeitet 
auch wurden die nachfolgenden Vorschriften betretis Einrichtung 
und Beobachtung an Versuchsgleisen festgestellt. 

»Bestimmungen für cine cinheitliche Durch- 
führung der Versuche zur Ermitteluns der für 
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verschiedene Anlage- und Betricbsverhältnisse 
zweckmälsigen Ueberhöhungen und Spurerweite- 
rungen in Krümmungen. 


1. Als Malsstab für die Beurtheilung der zweckmälsigsten 


. Jede für Versuche auf Vollbahnen 


der nach verschiedenen Formeln ausgeführten Ueber- 
höhungen und Spurerweiterungen sollen unmittelbare Be- 
obachtungen der etwaigen Schwierigkeiten der Gleisunter- 


haltung: Häufigkeit der Nacharbeiten, Arbeitskosten der. 


Gleisunterhaltung in Geld oder Tagschichten ausgedrückt, 
der auftretenden Zugwiderstände und der Abnutzung der 
Schienen im äufsern und innern Strange dienen. 

Es sind daher für thunlichst verschiedene Grófst- 
geschwindigkeiten gekrümmte Versuchsgleise mit nach 
verschiedenen Formeln gerechneten Ucberhóhungen und 
Spurerweiterungen einzurichten und zu beobachten. 


Um die Einflüsse der Beschaffenheit der Bauart und 
der Anlageverhältnisse der Gleise aufzuheben, sind die 
beiden anschlielsenden Geraden jeder gekrümmten Ver- 
suchstrecke ebenfalls zu beobachten. — Die gekrümmten 
Versuchstrecken sollen vorwiegend mit Halbmessern von 
500 " und darunter gewählt werden. 


. Die Beobachtungen haben zweierlei Gruppen von ge- 


krümmten Versuchsgleisen zu umfassen, von denen die 
eine bei gleicher Spurweite und Grölstgeschwindigkeit 
verschiedene Ueberhöhungen, die andere bei gleicher 
Ucberhéhung und Geschwindigkeit verschiedene Spur- 
erweiterungen aufweist. 

Es wird anheim gegeben, auch gekrümmte Versuch- 
strecken ohne jede Ucherhöhung mit verschiedenen 
Krimmungs-Halbmessern zu beobachten. 

Sollten sich in solchen Strecken Unzukömmlichkeiten 
im Betriebe ergeben, so wären dic kleinsten Malse der 
Ucberhöhung zu ermitteln, welche hinreichen, solche Un- 
zukönmmlichkeiten zu beseitigen. 


mit verschiedenen 
Ucherhöhungen bestimmte Gruppe hat aus drei*), jede 
für Versuche mit verschiedenen Spurerweiterungen dienende 
Gruppe aus zwei unter thunlichst gleichen Anlage- und 
Betriebsverhältnissen befindlichen gekrümmten Gleisen zu 
bestehen (siche auch Punkt 4 und 5). 
a) Von den drei gekrümmten Gleisen einer jeden für 
Versuche mit verschiedenen Ueberhöhungen be- 
stimmten Gruppe, hat der eine Bogen eine Ueberhöhung 


y oe oe 
nach der Formel h = 500.-, der zweite cinc solche 
D 


V 


nach der Formel h == 700 .— zu erhalten, wäbrend 
r 


in dem Dritten, die bei der betreffenden Bahnver- 
waltung bisher übliche Ueberhöhung belassen wird, 
sie von den nach den beiden genannten 
Formeln sich ergebenden Ueberhöhungen merklich ab- 
Im entgegengesetzten Falle ist die Ucber- 


insofern 


weicht. 


*) beziehungsweise mit Einrichtung cines etwa auszuführenden 


Versuchsgleises ohne Ueberhöhung aus vier. 


4. 


CG 


hóhung in dem dritten Bogen nach der sogenannten 


11,8. y? 
=— herzustellen,*) 


b) Von den zwei Bégen einer jeden ftir Versuche mit 


theoretischen Formel h = 


verschiedenen Spurerweiterungen bestimmten 
1000 — r)? 
Gruppe, ist de = (1000 
ruppe, i r eine um das Mals e 57000 


zu erweitern, in dem andern dagegen ist die bei der 
betreffenden Bahnverwaltung bisher übliche Spurer- 
weiterung zu belassen, falls diese von der nach obiger 
Formel sich ergebenden Erweiterung merklich ver- 
schieden ist. Andernfalls ist der zweite Bogen nach 


der sogenannten theoretischen Formel e = 11389 am 


zu erweitern. 
Jede Gruppe von Versuchsgleisen mufs sich unter mög- 
lichst gleichen Anlage- und Betriebsverhältnissen be- 
finden. 

Es dürfen daher eingleisige Versuchstrecken mit 
zweigleisigen nicht in ein- und dieselbe Gruppe zusammen- 
gestellt werden. Ebenso muís die Art des Oberbaues in 
den zu einer Gruppe gehörigen Krümmungen die gleiche 
sein, Lang- oder Querschwellen-Oberbau, hölzerne oder 
eiserne Schwellen. 

Der Krümmungshalbmesser der in ein- und dieselbe 
Gruppe zu nehmenden Versuchsgleise soll thunlichst der 
gleiche sein. Die Neigungsverhältnisse können innerhalb 
der in der »Anweisung für die Bearbeitung des Materiales 
der Schienenstatistik« angegebenen Grenzen als gleich- 
werthig angesehen werden. 

Die Betriebsverhältnisse sollen in den zu einer 
Gruppe gehörigen Versuchsgleisen möglichst gleichmälsige 
sein, daher ist besonders darauf zu achten, dafs nicht 
Versuchsgleise, welche vorwiegend von schweren, langsam 
verkehrenden Zügen befahren werden, mit solchen, über 
welche zumeist leichtere Züge mit grolser Geschwindigkeit 
befördert werden, oder Versuchsgleise, in denen die be- 
förderte Bruttolast eine auffallend verschiedene ist, in 
ein- und derselben Gruppe vorkommen. 


. Schienen von auffallend verschiedener Beschaffenheit oder 


Querschnittsform dürfen nicht in den Gleisen ein- und 
derselben Gruppe liegen. 


. Es ist mit aller Sorgfalt darauf zu achten, dafs die in 


den Versuchsgleisen ausgeführten Ueberhöhungen und 
Spurerweiterungen in den ursprünglich hergestellten Malsen 
auch erhalten werden. 


. Die während der Beobachtungszeit über die Versuchs- 


gleise beförderte Bruttolast, die Anzahl der daselbst ver- 
kehrenden Züge, deren Fahrgeschwindigkeiten, sowie die 
grölsten und durchschnittlichen Raddrücke der ver- 
kehrenden Lokomotiven und Wagen sind mit möglichster 
Schärfe zu ermitteln. 

Die Lokomotivführer sind anzuweisen, dem Gange der 
Lokomotive durch die Versuchsgleise besondere Aufmerk- 


u 


*) worin v die Grölstgeschwindigkeit in km/St. und r den 
Krümmungshalbmesser in Metern bedeutet. 
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kamkeit zuzuwenden und alle hierauf beztiglichen Beob- 
achtungen zu melden. Ebenso haben die Bahnmeister, 
Bahnaufseher u. s, w. das Verhalten der Versuchsgleise 
im Betriebe in Bezug auf etwaige Schwierigkeiten der 
Gleiserhaltung, Häufigkeit der Nacharbeiten u. s. w. zu 
beobachten und hierüber zu berichten. 

9. Für die Beurtheilung der Schienenabnutzung sind genaue 
Querschnittsmessungen der Schienen erforderlich, daher 
sind sofort nach Einrichtung der Versuchsgleise in jeder 
Krümmung und in jeder der anschliefsenden Geraden 
etwa 10 äufsere und 10 innere Schienen mittels der 
Kraft’schen oder einer dieser an Genauigkeit gleich- 
werthigen Melsvorrichtung aufzunehmen. — Die Mels- 
stellen sind immer in der halben Schienenlänge zu wählen 
und haltbar zu bezeichnen, auch müssen sie einander im 
äulsern und innern Schienenstrange genau gegenüber liegen. 

10. Zuerst im Juni 1895, sodann in Zwischenräumen von 
3 Jahren muls genau an denselben Mefsstellen, an welchen 
die Ursprungsmessungen vorgenommen wurden, eine wieder- 
holte genaue Aufnahme des Schienenquerschnittes erfolgen. 
Die beobachteten Abnutzungen sind bei Vorkommen auf- 
fälliger Unregelmälsigkeiten auch bildlich darzustellen 
und auf getrennten Beilagen dem Berichte beizufügen. 

Die Erhebungen über die Arbeitskosten der Gleis- 
unterhaltung sind während der Dauer der Beobachtungs- 
zeit sorgfältig und vollständig zu machen, deren Ergeb- 
nisse sind dem Berichte beizufügen; hierbei ist auch an- 

zugeben, ob die Gleis-Instandhaltungen in wagerechtem 
oder lothrechtem Sinne erforderlich waren. 

Die am 1. Juli 1895, sodann in Zwischenrräumen von 

drei Jahren an die geschäftsführende Verwaltung ein- 

zusendenden Berichte der Bahnverwaltungen sind nach bei- 
liegenden Mustern zu verfassen. (Der Anweisung lagen 
zwei Muster in Tabellenform bei.) 

Die Mittheilung der Erfahrungen und die etwaige Ein- 

richtung von Versuchsgleisen auf Schmalspurbahnen hat 

gleichfalls im Sinne vorstehender Bestimmungen zu erfolgen.« 

Die am 1. Juli 1895 eingegangenen, erstmaligen Mit- 
theilungen der Ergebnisse aus den nach obigen Vorschriften 
eingerichteten Versuchsgleisen lielsen indes wegen Kürze der 

Beobachtungszeit ein abschlielsendes Urtheil in der beregten 

Frage noch nicht zu. Der Ausschuís für technische Angelegen- 

heiten beschlofs daher in seiner Sitzung zu Hamburg am 22. 

und 23. October 1896, dafs von einer Bearbeitung des damals 

vorgelegten Stoffes noch abzusehen sei und die Vereins-Ver- 

waltungen zur Fortsetzung der Versuche aufzufordern seien. 
Die zweiten am 1. Juli 1898 eingegangenen Berichte 

wurden in den Sitzungen des Unterausschusses zu Essen am 

21. März 1899 und zu Nürnberg am 25. April 1899 ein- 

gehend berathen und führten zu folgenden Ergebnissen. 

Wie aus der Zusammenstellung II ersichtlich ist, haben 

im Ganzen 19 Verwaltungen 212 Versuchsgleise eingerichtet 

und beobachtet. 

Um zu versuchen, ob aus den vorliegenden Mittheilungen 
über das Verhalten der Versuchsgleise irgend welche Schlüsse 
auf die zweckmälsigsten Ueberhöhungen und Spurerweiterungen 
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gezogen werden können, wurden zunächst simmtliche mitge- 
theilten Ergebnisse nach den verschiedenen Krümmungshalb- 
messern geordnet zusammengestellt und bei jeder einzelnen 
Versuchsgruppe der verschiedenen Bahnverwaltungen diejenige 
Ueberhöhung und Spurerweiterung aufgesucht, welche sich nach 
den bisherigen thatsächlich beobachteten Ergebnissen : 
a) in Bezug auf thunlichst gleichmälsige Flächenabnutzung 
der beiden Schienenstränge, 
b) in Bezug auf den Zugwiderstand und den ruhigen 
Gang der Fahrzeuge und 
c) in Bezug auf die Kosten der Gleisunterhaltung als die 
günstigste erwiesen hat. Hierbei wurde bezüglich der 
Schienenabnutzung dasjenige Mals der Ucherhóhung 
und der Spurerweiterung als das zweckmälsigste be- 
zeichnet, bei welchem das Verhältnis zwischen der Ab- 
nutzung des iufsern Stranges zu der des 
Stranges der Einheit am nächsten kam. 


innern 


Bezüglich der Ueberhöhungen ist aber nicht nur die 
Gröfse der Fahrgeschwindigkeit von Bedeutung, insofern für 
den Werth v in die bezüglichen Formeln vielfach der Höchst- 
werth eingesetzt wird, sondern es liegt auch die Vermuthung 
nahe, dafs es nicht gleichgültig sein dürfte, wie oft diese 
grölste Geschwindigkeit von den Zügen wirklich erreicht wird, 
d. h. ob die verkehrenden Zuggattungen der Mehrzahl nach 
zu den schnell oder zu den verhältnismälsig langsam fahrenden 
gehören. Um daher das Hervortreten einer etwa vorhandenen 
Gesetzmälsigkeit nicht durch das Zusammenfassen von schnell 
und langsam befahrenen Strecken zu behindern, wurden die 
Versuchsgleise bei Beurtheilung der zweckmälsigsten Ueber- 
höhung auch bezüglich der Verkehrsverhältnisse in mehrere 
Gruppen getheilt und zwar: 

1. in solche mit vorwiegendem Personenzugverkchre, 

2. in solche mit vorwiegendem Güterzugverkehre, 

3. in solche, auf denen der Personen- und Güterzugverkehr 
nahezu gleich grofs sind. 


Als vorwiegend wurde hierbei derjenige Verkehr ANSC- 
nommen, welcher mindestens 55 % des Gesammtverkehres aus- 
macht. 

Auf Grundlage obiger Erwägungen wurde die Beurtheilung 
der zweckmälsigsten Malse vorgenommen und in Zusammen- 
stellung III zusammengefalst, in welche, soweit die Beobach- 
tungen vorliegen, für jeden einzelnen Ilalbmessor r und jede 
einzelne Versuchsgruppe die zweckmiilsigste Ucberhóhung h und 
Spurerweiterung e eingesetzt ist, erstere unter gleichzeitiger An- 


mv TER 
gabe der Ziffer m der Formel h=- und der Geschwindig- 
r 


keit v, für welche diese Versuchsgruppe cingerichtet wurde. 

Hierbei konnten jedoch von den mitgetheilten 212 Versuchs- 
strecken nur 156 berúcksichtigt werden, indem 56 Ver- 
suchsgleise den vorhin angeführten Bestimmungen für cine cin- 
heitliche Durchführung der Versuche nicht entsprochen haben. 

Einzelne Bahnverwaltungen hahen auch in ihren den 
Uebersichten beigegebenen Berichten oder in ihren Beglcit- 
schreiben Mittheiluygen zu der Frage der Ueberhöhungen und 
Spurerweiterungen gemacht, diese Angaben sind auszugsweise 
in Zusammenstellung IV wiedergegeben. 
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Falst man die in Zusammenstellung III nachgewiesenen 
zweckmälsigsten Mafse der Ueberhöhungen und Spurerweite- 
rungen für die sämmtlichen Krümmungen zusammen, wie dies 
am Schlusse der Zusammenstellung III geschehen ist, so läfst 
sich aus den bisherigen Ergebnissen der Beobachtungen Fol- 
gendes entnehmen. 


Was zunächst die schmalspurigen Versuchsgleise anbelangt, 
so lälst sich bei deren geringer Anzahl weder bezüglich der 
Spurerweiterungen noch bezüglich der Ueberhöhungen ein all- 
gemeines Urtheil über das zweckmälsigste Mais abgehen, das 
wird wohl auch in Zukunft kaum thunlich sein. 

Aus den Beobachtungsergebnissen der vollspurigen Ver- 
suchsgleise ist dagegen Folgendes zu ersehen. 


A. Spurerweiterungen. Sowohl mit Rücksicht auf 
Zugwiderstand, als auch auf ruhige Befahrung und auf die Höhe 
der Unterhaltungskosten haben sich in der überwiegenden Mehr- 
zahl der Fälle die gröfseren, nach den gegenwärtigen Vor- 
schriften der Verwaltungen ausgeführten Werthe als die zweck- 
mälsigeren erwiesen, während sich mit Rücksicht auf thunlichst 
gleichmälsige Abnutzung der beiden Schienenstränge in 9 Fällen 
(1000 — r}? be- 


von 16 die klei h der F = 
le kleineren, nach der Formel e 27000 


rechneten Malse günstiger verhielten. 


Da jedoch mehrere Verwaltungen ausdrücklich berichten, 
dafs die nach der erwähnten Formel ausgeführten Spurerwei- 
terungen schon nach kurzer Betriebsdauer Vergrölserungen er- 
fuhren und eine erschwerte Unterhaltung der Versuchsgleise 
zur Folge hatten, sich also im Betriebe nicht dauernd halten, 
so kann ihr etwas günstigeres Verhalten bezüglich der Ab- 
nutzung nicht als ausschlaggebend betrachtet werden, um so 
weniger, als bei deren Anwendung neben unruhigem Gange 
der Fahrzeuge und Erhöhung des Zugwiderstandes in einzelnen 
Versuchsgleisen auch Knirschen der Lokomotivräder und von 
einer Verwaltung auch ein durch die häufigen Umnagelungen 
bedingter ungünstiger Einfluls auf die Schwellendauer beob- 
achtet wurde. 

Die gréfseren, nach den Vorschriften der Verwaltungen 
ausgefúhrten Spurerweiterungen kónnen daher schon jetzt als 
die zweckmälsigeren bezeichnet werden. 


B. Ueberhöhung. Bezüglich der zweckmifsigsten Ueber- 
höhungen ergiebt sich aus den bisherigen Beobachtungen der 
Versuchsgleise Folgendes: 


1. Mit Rücksicht auf den Zugwiderstand, sowie auch auf 
die ruhige Befahrung sind die verschiedenen, versuchsweise 
ausgeführten Malse der Ueberhöhung ohne besondern Einflufs 
gewesen, indem, wie aus Zusammenstellung III ersichtlich ist, 
unter allen Verkehrsverhältnissen in der weitaus überwiegenden 
Mehrzahl der Fälle, alle Malse der ausgeführten Ueberhöhungen 
sich als gleich gut bewährt haben. Selbst diejenige Verwaltung, 
welche auch Versuchsgleise ohne jede Ueberhöhung eingerichtet 
und beobachtet hat, führt in ihrem Berichte an, dafs auch diese 
Strecken bezüglich der ruhigen Befahrung vollkommen be- 
friedigt haben. 


2. Aus den Kosten der Gleisunterhaltung läfst sich nach 
den bisherigen Ergebnissen auf die zweckmälsigste Ueberhöhung 
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nicht schliefsen. Es erwiesen sich nämlich laut Zusammei- 
stellung III als zweckmälsiger : 


a) Bei den Versuchsgleisen mit vorwiegendem Personen- 


zugverkehre: 

in 5 Fällen die grölseren Werthe (m = 700,885) 
«4 « « kleineren « (m = 500,300) 
« 7 « waren alle Werthe gleich gut, 


d. h. die Ueberhóhungen ohne Einfluls auf die Er- 
haltungskosten. 


b) In den Versuchsgleisen mit vorwiegendem Güterzug- 


verkehre: 

in 3 Fällen die grölseren Werthe (m = 700,802) 
«6 « « kleineren « (m = 500,246) 
« 8  « wären alle Werthe gleich gut. 


c) In den Versuchsgleisen mit nahezu gleichem Personen- 
und Güterzugverkehre: 
in 4 Fällen die gréfseren Werthe (m = 700,826) 
kleineren < (m = 500,600) 
waren alle Werthe gleich gut. 


« 4 «x x 


« 4 « 


Wenn nun auch das Mats der Ueberhöhung auf die Gröfse 
der Unterhaltungskosten nicht ohne Einflufs ist, so erscheint 
die eben nachgewiesene Gesetzlosigkeit doch verständlich, wenn 
man bedenkt, dals die Höhe der Unterhaltungskosten, selbst 
unter denselben Anlage- und Verkehrsverhältnissen nicht ledig- 
lich von der Grölse der Ueberhöhung, sondern ganz besonders 
von der Beschaffenheit des Untergrundes, dem jeweiligen Zu- 
stande der Bettung, der mehr oder minder guten Entwässerung 
und ähnlichem mehr zufälligen Umständen abhängt, die selbst 
für die Versuchstrecken derselben Gruppe nicht immer die 
gleichen sein können und sich auch bei sorgfältigster Beob- 
achtung nicht auf eine gemeinschaftliche Vergleichseinheit zu- 
rückführen lassen. 


Aus dieser Gesetzlosigkeit ist daher zu schliefsen, dafs die 
soeben erwähnten zufälligen Umstände die Unterhaltungskosten 
mehr beeinflussen, als die in der Regel nicht sehr bedeutenden 
Unterschiede der versuchsweise ausgeführten Ueberhöhungen. 
Ein wirklich merkbarer Einfluís der Ueberhéhung auf die Unter- 
haltungskosten macht sich erst dann geltend, wenn ihr Mafs 
ein ganz besonders abweichendes ist. So z. B. berichtet die 
Verwaltung, welche auch Versuchsgleise ohne jede Ueberhöhung 
ausgeführt und beobachtet hat, dafs die Unterhaltungskosten 
dieser Gleise den verhältnismälsig sehr hohen Betrag von 1,520 
bis 1,932 Mark für 1 Jahr und 1" Gleis erforderten. 


Aus den obigen Ausführungen dürfte wohl der Schluls zu 
ziehen sein, dals die in den Versuchsgleisen probeweise aus- 
geführten Ueberhöhungen, abgesehen von der Ueberhöhung h = 0 
so verschieden sie auch in einzelnen Fällen sein mögen, dennoch 
nicht so sehr von einander abweichen, als erforderlich wäre, 
um aus ihrem Einflusse auf die Unterhaltungskosten ein ver- 
läfsliches Gesetz ableiten zu können. 


3. Mit Rücksicht auf thunlichst gleichmälsige Flächenab- 
nutzung der beiden Schienenstränge haben sich laut Zusammen- 
35. à 
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stellung III. 


Versuchstrecken beobachteten Ergebnisse bisher als die a erwiesen haben. 
1. Juli 1898, 


(h = = = bei | Ginstigste Spurerweiterung e 
mm Anzahl 
nahezu gleichem Personen- und Güter- der 
Verkehre mit Rücksicht auf Versuchs: 


sicht auf gleise Bemerkungen 


in der be- 
gleichmálsigo | Zugwiderstand | Kosten der || gleichmälsige | Zugwiderstand | Kosten der ireffanden 
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Versuchsgleise. 
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Badische Staatsbahn. 
oi K. ED. Poon In , Se y 
Pie pogo Bei Ucberhóhungen nach der Formel h == Cé war die Abnutzung des dufseren Stranges gréfser, 
als bei Anwendung der älteren Formel h = —; ebenso haben sich die nach der älteren Formel aus- 
— y)2 
‚geführten Spurerweiterungen besser gehalten, als die nach der neuen Formol e == mL Empfohlen 
ARE L0 ZI 
RA ct e DM AS 
3 K. E.-D. Stottin. Es wird empfohlen, bei den späteren Beobachtungen den Querschnitts-Verdrückungen besondere 
Aufmerksamkeit zu schenken, da letztere für die Schienendauer von gröfserer Bedeutung sein können, als 
ke ll er e A nn a ne ner an en | 
4 Westfiiliscl 
Landes-Fisenbahn. Die nach Formel h = an welche bei der gröfsten Fahrgeschwindigkeit v= 40 km/St. der 
E 
Formel h == oe entspricht, angelegten Ueberhöhungen haben sich bewährt. Als Spurerweiterungen sind 
folgende Malse festgesetzt. 
für r= 150m, e == 30mm | für r= 275m, e-= 13mm für r= 450m, o= 7mm 
» r== 200M, e= 24 , y r=300Mme=1l, , r==500m,e= 6, 
n Y= 225m, e=— 20 , , r=350m e= 9, „ r>500m, o= 0, 
D, cae reine E DOT A A EI nn AA 
5 Württembergische 
PER... MER | BEER EEE! 
6 Vereinigte Arader und Die nachfolgenden Spurerweiterungen und Uoberhóhungen haben für die Zuggeschwindigkeit von 
Csanader Eisenbahn. 45 km/Std. vollkommen genügt. 
für r:— 275 bis 299m, oe 22mm, h == 80 mm für r== 700 bis 799m, o = 14mm, h = 80 mm 
, r=800 „ 399m, e-22 , h=75, „ r= 800 , 899m, e:=18 , h=25 , 
„ r=400 „ 499m, e==18 , h=60, „ r= 900 „ 999m, e=12 , h=W, 
n Y-—500 „ 599m, o-=17 , h-=60, „ r=1000 „2000m, e=10 , h=0, 
„ Y=600 , 699m, c==15 , h—4 „ 
7 Kaiser Ferdinands- | Die nach den Vorschriften der Verwaltung ausgeführten Ueberhöhungen und Spurerweiterungen 


Nordbahn. haben sich im Allgemeinen zweckmälsig erwiesen, 
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8 | Ungarische Staatsbahnen, 
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E + 2 oe ausgeführten Ucberhóhungen sind nach Ansicht 


Die bis jetzt nach der Formel h= 
der Verwaltung zu grofs; die innere Schiene wird im Bogen stärker abgenutzt, als die üufsere, Messungen 
liegen aber nicht vor, und der Gang der Fahrzeuge ist, besonders bei dem Einlaufe in Gegenkrümmungen, 
ein schwankender. Eine Herabminderung der bisherigen Ueberhöhungen wird für allo Bögen als vor- 
theilhaft bezeichnet. 


Die üblichen Spurerweiterungen, d. i. 
für raz 114 bis 499m, o == 20mm und 
„ Y:=500 , 2000m, e:=10 , 
haben sich bewährt, cinc Abänderung ist nicht nöthig. 


Cen 


1 K) y2 , 
Zur Bestimmung der Ueberhöhung dient dio Formel: h == LAN, welche mit der (on, 
retischen Formel fast übereinstimmt. 

Als Spurorweiterung gelten: für r= 200 bis 300m, o = lömm, 
» r=800 , 500m, e==10 , 
„ r== 500 , 1000m, o= 6 , 
Wiederholte Vorsuche haben die Malse als vortheilhaft orwiesen. 


Egger 


reece id ld 


9 Listtich-Mastrichter 
Jisenbahn-Gesellschaft. 
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stellung IV, 


máfsigsten Veberhöhungen und alii enthaltenen Mittheilungen. 
1, Juli 1898.) 


Auf die Versuchsgleise bezúglicho Bemorkungen 


La 
günstigste VUeberhöhung günstigste Spurerweiterung 
mit Rücksicht auf 
l : 5 e gleichmafsige ies, 
en en des Kosten der Fláchen- Aug Se nn Kosten der 
der beiden Stränge ruhiger Gan g Gleisunterhaltung abnutzung der ruhiger Gang Gleisuntcrhaltung 


beiden Sie 


A A PP a ancl gg SEA TS A AS LE e A ER en nn en A O E ee — A m 
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Sede h = 120, ohne — gies Se Gë Sg 
ormel beste, 


Lo ee ter nen, LT m nn ——— 
—... AA nn e e m a m 


AAA PP ee ee eat 
nn AS A A A A er Terran 


AE EA EN Kuere Bergem eme 


es, mn a am > amn m 


Ein abschliclsendes Urtheil lifst sich aus den bisherigen Ergebnissen noch nicht ziehen. 
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~ Im Allgemeinen waren Teberhdhung ohne be-| Ueberhéhung ohne be- - Die Die regelmilsigen, Die regelmiifsigen, 

die kleinen Ueber- | sonderen Einfluls, sonderen Einfluís, regelmiifsigen, gréfseren Spur- gröfseren Spur- 
hóhungen gúnstigor. grölseren Spur- erweiterungen sind erweiterungen waren 

erweiterungen | bezüglich des Zug- | günstiger. 
waren günstiger. widerstandos 
BR: E nt nee ae günstiger gewesen. 

Noch kein Urtheil zu-| Auch die Strecken ohne Die Erhaltungskosten Së = Die kleinen Spur- 
lässig. In den Versuchs- | jede Ueberhöhung waren | bieten zur Zeit keine allge- erweiterungen 
leisen ohne Ueber- bezüglich des ruhigen |mein richtigen Anhalts- erfuhren öftere Ver- 

öhung war die Ab- Ganges vollkommen be-| punkte, da in gewissen erölserungen, welche 

nutzung merklich friedigend, Strecken 2 bis 3 mal im Umnagelungen zur 
gréfser, als in solchen Monate, in anderen dagegen Folge hatten, die auf 
mit Ueberhöhung. Mals- 2 bis 3mal im Jahre die die Schwellendauer 
an aben liegen jedoch Ueberhéhung richtig ge- von ungünstigem 
nicht vor, stellt wurde. Die Versuchs- Einflusso waren. 


~~ pdgen r =: 480 m wurden ursprünglich ohne jede Ueber- 
höhung hergestellt und erforderten sehr bedeutende 
Erhaltungskosten Der äufsere Strang wurde dann 
allmälig überhöht, wobei sich die Erhaltungskosten 
verminderten. Bei zweien dieser Bögen ergab sich als 
„weckmäfsigste Ueberhöhung h == 90mm hoi v==60; 
m == 600; bei dem dritten h == 40mm, bei v= -65; 
m = 24b. Ein Versuchsgleis r == 500m wurde zuerst 
mit 10mm Teberhóhung hergestellt und orgab als 
günstigsten Werth == 50mm, bei v == 65; m = 385, 


PA radiata 


36* 


stellung III als zwockmälsigste Mafse der Ucberhóhungen er- 
wiosen: 

a) In den Versuchsgleisen mit vorwiegonden Personenzug- 

verkehre: 

in 7 Fällen die grölseren Werte (m = 700) 
kleineren « (m = 500, 472, 354) 
zeigten die Werthe mit m = 700 und 

m == 500 gleiches Verhalten. 

b) In den Versuchsgleisen mit vorwiegendem Güterzugs- 
verkehre : 
in 3 Fällen die gröfseren Werthe (m = 700,885) 
kleineren « (m = 500) 
« 1 Falle zeigten die Werthe mit m = 700 und 
m = 500 
« 1 Falle zeigten die Werthe mit m==800 und 
m = 500 gleiches Verhalten. 
c) In den Versuchsgleisen mit nahezu gleichem Personen- 
und Güterzugverkchre: 
in 7 Füllen die grölseren Werthe (m = 700,800,826) 
« 1 Fallo der kleinero Werth (m = 500). 

Nach diesen Ergebnissen liifst sich demnach in den Yer- 
suchsgleisen mit vorwicgendem Güterverkehre ein überwiegend 
günstiger Einfluls auf die gleichmäfsige Schienenabnutzung 
weder bei den grófscren, noch bei den kleineren Werthen der 
Ucberhöhung erkennen; in den übrigen Versuchsgleisen waren 
wohl vorherrschend die gröfseren Ueberhöhungen die günstigeren, 
eine Gesetzmälsigkeit lifst sich jedoch hieraus nicht ableiten 
und zwar aus folgenden Gründen: 

Die hier als »zweckmälsigstex Ucberhóhungen angeführten 
Werthe sind selbstverständlich nur die verhältnismälsig zweck- 
mälsigeren unter den ausgeführten Malsen ; sie sind aber einer- 
seits den anderen Malsen nicht immer auffällig überlegen, 
anderseits ist die Flächenabnutzung auch bei diesen verhältnis- 
mälsig günstigeren Ucberhóhungen in den beiden Schienen- 
strängen vielfach eine recht ungleichmälsige gewesen. 

Eine annähernd gleiche Abnutzung der beiden Schienen- 
reihen ist bei den 138 gekrümmten Versuchsgleisen, von denen 
Wichenberechnungen und Schienenabnutzung überhaupt mit- 
getheilt wurden, nur in 7 Fällen, also 5 %, beobachtet worden; 
in 110 Fällen, also 80 %, crfolgte die grölsere Flächenab- 
nutzung im äulsern und in 21 Fällen, also 15 % im innern 
Strange. 

Da ferner in den 7 Fällen, in denen beide Schienenstränge 
nahezu gleiche Abnutzung erfuhren, die Ueberhöhung 3 mal 
cine verhältnismälsig grofse und 4 mal cine verhältnismälsig 
kleine war, so ist zu schlielsen, dafs ihr Mala keinen so be- 
deutenden Einfluls auf die Abnutzung der Schienen ausübt, wie 
dies bisher noch vielfach angenommen wurde. 

In dieser Beziehung verdient der in der Zeitung des 
Vereines Deutscher Kisenbahn-Verwaltungen, Jahrgang 1898, 
Nr. 93 erschienene Aufsatz: »Die Ueherhöhung der Aulsen- 
schiene in gekrümmten Bahnglcisen« von Struck besondere 
Aufmerksamkeit, weil darin der Nachweis geliefert wird, dafs 
die Ucberhöhung der Aufsenschienen in Krümmungen überhaupt 
kein wirksames Mittel zur Verhtitung oder Verminderung der 
Abnutzung dieser Schienen ist, 


« A « « 


« 2 a 


« 3 % & 
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Der Verfasser berichtet zunächst über das Verhalten von 
drei Vetsuchsgleisen von 300% Halbmesser, welche mit den 
Ueberhöhungen von 60, 80 und 100 mm, und von drei Vor- 
suchsgleisen mit 350'" Halbmesser, welche mit den Ueber- 
höhungen von 55, 70 und 90 mm ausgeführt und durch 4 Jahre 
beobachtet wurden. Die vorgenommenen Mossungen ergaben 
trotz der verschiedenen Ueberhöhungen so geringfügige Unter- 
schiede bezüglich der Abnutzung der Aulsenschienen, dals sio 
thatsächlich als ganz belanglos angesehen werden müssen, die 
Erneuerung der beiden Schienenstränge wird sich in demselben 
Zeitpunkte nöthig erweisen. 


Es muls bemerkt werden, dafs die Schienenabnutzung in 
den Theilstrecken der einzelnen Gruppen auch bei den von 
den Vereins-Verwaltungen eingerichteten Versuchsgleisen min- 
destens in der Hälfte der Fälle trotz der verschiedenen Ueber- 
höhung nur verhältnismälsig geringe Verschiedenheiten aufweist, 
so dals also, wie bereits erwähnt, dasjenige Mals der Ueber- 
höhung, welches sich unter den ausgeführten als das zweck- 
mälsigste herausgestellt hat, den anderen probeweise angc- 
wendeten Mafsen in der Einwirkung auf gleichmifsige Schienen- 
abnutzung keineswegs derart überlegen ist, dals durch dessen 
Anwendung thatsächlich eine nennenswerthe Verminderung der 
ungleichförmigen Abnutzung beider Stränge erhofft werden 
könnte. 

Zur Erklärung dieser mit der bisherigen Anschauung über 
die Wirkung der Ueberhöhung in Widerspruch stehenden That- 
sache, führt Struck an, dals bei der üblichen Art der Ent- 
wickelung der Ueberhöhungswerthe aus der Wirkung der Flieh- 
kraft der Umstand nicht berücksichtigt wird, dafs eine Ab- 
wärtsbewegung des Fahrzeuges, also eine Entlastung der 
Aulsenschiene von dem Drucke der Fliehkraft, erst dann ein- 
treten kann, wenn die Ueberhöhung einen solchen Betrag er- 
reicht hat, dals die gleitende Reibung zwischen Schiene und 
Radreifen überwunden ist, 

Da die Werthziffer dieser Reibung für Stahl auf Stahl 
ctwa 1:7 ist, so muls die Ueberhöhung, bevor sie beginnen 
kann, zur Entlastung der äulsern Schieno von der Wirkung 
der Fliehkraft beizutragen, für jede Krümmung, mag der Halb- 


1450 
messer so grols sein, wie er will, den Werth von = 207 UM 


erreicht haben. 

Soll aulserdem die Wirkung der Fliehkraft auf die Fahr- 
kante der Aufsenschiene aufgehoben werden, so muls die Ueber- 
höhung noch durch den unter Berücksichtigung der Flichkraft 
ermittelten Werth vergrölsert werden. 

Gegenüber so grolsen, aus Betriebsrücksichten nicht un- 
bedenklichen Ueberhöhungen von etwa 800 "M sind aber sowohl 
die gegenwärtig üblichen, als auch die versuchsweise ausgo- 
führten Mafse so gering, dafs sie im Allgemeinen nicht aus- 
reichen, um den Angriff der Räder auf die Aulsenschienen zu 
hindern oder wesentlich zu mildern. 

Da ferner, wie bereits erwähnt, aus den bisherigen Er- 
gobnissen der von den Vereins-Verwaltungen beobachteten Ver- 
suchsgleise hervorgeht, dals die Unterschiede der probeweise 
angewendeten Ueberhöhungen auch auf die Kosten der Unter- 
haltung, auf den Zugwiderstand und auf den ruhigen Gang 


der Fahrzeuge von keinem besondern Einflusse waren, so hat 


dadurch die Frage nach der zweckmälsigen Ueberhöhung der 
Aulsenschiene abermals an Wichtigkeit verloren, Sie ist nicht 
nur, wie schon früher bekannt war, keine Frage der Betriebs- 
sicherheit, sondern sie hat, wie aus den bisherigen Erfahrungen 
hervorgeht, auch keine so hohe wirthschaftliche Bedeutung, wie 
ihr ursprünglich beigemessen wurde. 

Daraus dürfte es auch erklärlich sein, dals trotz den 
theilweise verschiedenen Vorschriften, welche bezüglich der 
Ueberhöhungsmalse bei den einzelnen Vereins - Verwaltungen 
bestehen, im Allgemeinen keine Klagen laut geworden sind, 
welche eine Abänderung dieser Mafse als dringend erforderlich 
bezeichnet hätten, die Unterschiede dieser Malse sind eben bei 
ein- und demselben Halbmesser, abgesehen von dem Versuche 
mit h = 0, im Allgemeinen für die Praxis nicht bedeutend genug. 


Der Ausschuls für technische Angelegenheiten hat dem- 
ensprechend in seiner Sitzung zu Wien am 7. und 8. Juni 1899 
die folgenden Beschlüsse gefafst : 

»Die ausgeführten Versuche haben ergeben, 
dals die Frage der Gleisüberhöhung keine Frage 
der Betriebsicherheit ist. 

Die bisherigen Versuche sollen als abgeschlossen 
gelten; ihr Ergebnis soll den Vereins-Verwal- 
tungen bekannt gegeben werden.« 

Mit dieser Erkenntnis haben also die Bestrebungen nach 
Ermittelung ziffernmalsiger Werthe für die zweckmälsigsten 
Ueberhöhungen und Spurerweiterungen im Vereine ihr Ende 
gefunden. 
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Es ergab sich dagegen im Zuge der Berathungen des 
Unterausschusses, dafs einerseits der grólscre Verschleifs in 
Krümmungen nicht allein von der Ueberhöhung und Spur- 
erweiterung, sondern auch von anderen, bisher nicht näher 
berücksichtigten Umständen abhängt, sowie anderseits, dafs 
beim Befahren von Bahnkrümmungen neben der ungleich- 
formigen Schienenabnutzung der beiden Stränge, auch noch 
andere nachtheilige Erscheinungen auftreten, deren Umfang und 
Ursachen gleichfalls noch nicht hinreichend erforscht 
deren weiterer Verfolg jedoch mit Rücksicht auf ihre hohe 
wirtbschaftliche Bedeutung sehr wünscheuswerth erscheint. 


sind, 


Der oben genannte Ausschuls für technische Angelegen- 
heiten beschlofs daher, den Vereins-Verwaltungen die Vornahme 
weiterer Versuche und Erhebungen zu empfehlen, 
welche die Ergründung und Bekanntgabe jener 
Mafsnahmen zum Zwecke haben sollen, durch 
welche man auf praktischem Wege die überall 
anerkannten nachtheiligen Erscheinungen in den 
Bahnkrümmungen thunlichstherabmindern könne. 

Solche Versuche erscheinen gegenwärtig umso mehr zeit- 
gemáls, als mehrere Vereins-Verwaltungen in Erkenntnis der 
Wichtigkeit dieser Frage bereits sehr sinnreich ausgestattete 
Versuchswagen beschafft haben, mittels deren schr genaue 
Messungen einzelner beim Befahren von Gleisen auftretenden 
Erscheinungen vorgenommen werden können. 

Es ist daher zu hoffen, dafs diese neuen Versuche und 
Erlebungen zu dem angestrebten Ziele führen werden. 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
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Bahn-Oberbaun. 


Die Gefährlichkeit zu harter Stahlschienen. 
(Bulletin de la commission internationale du congres des chemins 
de fer, Februar 1899, S, 183). 

Nach den in den letzten Jahren auf den schwedischen 
Staatsbahnen gemachten Beobachtungen kamen im Durchschnitte 
jährlich 26 Brüche von Stahlschienen vor, d. h. auf 148 km 
Gleislänge ein Bruch, während z, B. in England auf 112,7 km 
ein solcher erfolgte. Nicht ein einziger der in Schweden cin- 
getretenen Schienenbrüche bot eine unmittelbare Gefahr, da die 
Schiene niemals in mehr als zwei Stücke zersprang. Dieser 
Umstand wird der geringen Härte der schwedischen Schienen 
zugeschrieben, welche nicht über 0,45 % Kohlenstoff neben ge- 
ringen Beimengungen von Mangan, Silicium und Phosphor ent- 


halten. 


Von amerikanischer Seite ist in letzter Zeit die Anwendung 
weit härterer Schienen von 0,5 bis 0,6 % Kohlenstoffgehalt 
wegen angeblich gröfserer Dauerhaftigkeit empfohlen worden. 
Harte Schienen bieten jedoch eine grofse Gefahr, da sie bi 
einem Bruche meist in viele Stücke zerspringen. Im Uebrigen 
ist ihre längere Dautrhaftigkeit noch keineswegs erwiesen, 


Für die Untersuchung der Schienen dürfte im Allgemeinen 
die Schlagprobe genügen, da sie genügenden Aufschluls über 
die Widerstandsfihigkeit gegen Stilse Durchbiegungen 
giebt, wogegen die erheblich theuerern Zerreifsproben nur Auf- 
schlufs über die Festigkeit geben. Bei in Schweden angestellten 
Schlagversuchen zeigte sich, dafs Schienen von 39,7 ke Gewicht 
auf 1™ Länge bei einem Kohlenstoffgehalt von weniger als 
0,45 % dem Schlage eines Gm herabfallenden Hammers von 
1000 kg Schwere widerstanden, während solche von 0,6 % 
Kohlenstoffgehalt unter dem Schlage cines nur 500 kg schweren 
Hammers in zahlreiche Stücke zersprangen. 


und 


Die Ansichten der Fachmänner über die zuliissige Grenze 


des Kohlenstoffgehaltes weichen sehr von einander ab, Die 
amerikanischen Ingenieure rathen aus Gründen der Wirth- 


schaftlichkeit zu Schienen von 0,6 bis 0,7% Kohlenstoffgehalt, 
während die europäischen Fachlente hauptsächlich wegen der 
geringern Gefährlichkeit weichere Schienen empfehlen. Besonders 
wird auch von mancher Seite auf den Einfluß, den die Be- 
handlung der Schiene bei der Herstellung und vor Allem bei 
der Abkühlung auf deren Sprödigkeit ausübt, hingewiesen, sowie 


260 


auf die Bedeutung der Beimengungen des Eisens. Alles in 
Allem erscheint die Frage der harten Stahlschienen noch wenig 
geklärt, und es dürften erst noch längere Erfahrungen nöthig 
sein, ehe sich ein endgültiges Urtheil fällen láfst, F —s. 
Wolhaupter’s Schienenstofs. 
(Railroad Gazette 1899, Juni, S. 504, mit Zeichnung). 
Hierzu Zeichnung Abb. 7 und 8 auf Taf. XXVII. 

Wolhaupter geht darauf aus, die Schienenenden mit 
den Fufskanten im Stofse stets auf gleicher Höhe zu balten; 
er legt deshalb eine längs geriefelte Platte von Stofsschwelle 
zu Stolsschwelle, welche zwischen den Schwellen einen weit 
nach unten vorspringenden Steg trägt. Diese Platte gewährt 
dem Schienenfulse aufsen ein kräftiges Gegenlager, das winkel- 


förmig aufgebogen am Rande von einer entsprechenden Nuth 
der Aufsenlasche umfafst wird, um so diese Lasche und die 
Platte zu gemeinsamem Widerstande gegen Biegung zu bringen. 
Innen ist die gewöhnliche Winkellasche verwendet, die mit 
ihren Enden gegen die durch Löcher der Riefelplatte geschlagene 
Nägel tritt, um das Wandern zu verhindern. Die äufseren 
Nägel greifen in Nuthen der untern Laschenkrämpe und mit 
dem Kopfe auf den wagerechten Laschenschenkel, so dafs die 
Riefelplatte aulsen nur mittelbar durch die Lasche niedergehalten 
wird. 

Ein ähnlicher ruhender Stols Wolhaupter’s unterscheidet 
sich von dem gezeichneten nur durch Wegfall des untern Platten- 
steges und durch wesentlich tiefere Rillenbildung der Platte, 
um deren Steifigkeit so zu erhöhen. 


Bahnhofs-Hinrichtungen. 


liebewerke der Central-London-Bahn, 

(Engineering 1899, I, März, S. 306. Mit Zeichnungen und Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1—16, Taf. XX und Abb. 3—6, Taf. XXVIII. 

Als Ergänzung zur frúhern*) allgemeinen Beschreibung 
der Hebewerke der Central-T,ondon-Bahn fügen wir noch die 
folgenden beachtenswerthen Einzelheiten hinzu. Der wichtigste 
Theil, die elektrisch angetriebene Winde, ist in Abb. 3 bis 6, 
Taf. XXVIII dargesteilt, sie wird in den Schächten verschiedener 
Abmessungen mit nur ganz geringen Veränderungen überall 
verwendet. Die beiden Seitenrahmen tragen die Trommelwelle, 
eine Kuppelwelle, die Lager der Schneckenwelle und einen 
Oeltrog, in dem die Schneckenwelle läuft. Auf die Schnecken- 
welle jeder Seite ist je ein elektrischer Antrieb mit vier Polen, 
Nebenschlufswickelung und Eisengehäuse unmittelbar aufgekeilt. 
470 Umläufe ertheilen den Föhrstühlen eine Geschwindigkeit 
von 61 m/Min. Der Niedergang der beladenen Fahrstühle wird 
zur Stromerzeugung benutzt, wodurch die Kosten sehr erheblich 
vermindert werden; in dieser Beziehung sind folgende Zahlen 
und Verhältnisse aufzuführen. Die Hebung von 5000 kg Nutz- 
last erfordert einen Strom von 150 Amp., von denen 28 auf 
die Ueberwindung der Widerstände verwendet werden, der mit 
derselben Last niedergehende Falırstuhl erzeugt dagegen einen 
nutzbaren Strom von 92 Amp. 


Ein mit 900 kg Nutzlast niedergehender Fahrstuhl erzeugt 
grade so viel Strom, wie zur Ueberwindung der Widerstände 
erforderlich ist, nämlich 20 Amp., bei geringerer Last erfordert 
auch der Niedergang eine geringe Stromaufwendung. Hebung 
wie Senkung des leeren Falırstuhles erfordert 18 Amp. Der 
Stromverbrauch stebt in geradem Verhältnisse zur Last. 


Aulser den genannten Theilen enthält die Winde eire 
Ausschaltvorrichtung- des Betriebsstromes mit Bremse, welche 


von der Seilspannung so gestellt wird, dafs der Betrieb nur 


bei völlig straffen Seilen möglich ist. Sie besteht in einer auf 
einem querlaufenden Schlitten angebrachten kleinen Rolle, die 
von einem Gewichtshebel gegen das Seil gedrückt und von diesem 


*) Organ 1899, $. 128. 


entsprechend seiner seitlichen Bewegung beim Auf- und Ab- 
wickeln seitlich mitgenommen wird. Bei straffen Seilen ist diese 
Rolle so gestellt, dafs sie die Stromzuleitung schliefst, zugleich 
aber auch den Stromkreis der Wickelung eines Elektromagneten, 
welcher die Kraft starker Schraubenfedern überwindend die 
Kniehebel zweier Backenbremsen auf den beiden Schnecken- 
wellen so aufdrückt, dals diese Wellen frei werden. Wird das 
Seil schlaff, so stellt das Rollen-Gegengewicht den Betrieb- und 
den Magnetstrom ab, die Federn drücken die Backen an und 
die Bremsung erfolgt sofort. Hierdurch sind zugleich alle ander- 
weit verursachten Stromunterbrechungen unschädlich gemacht. 


Jeder Antrieb bewegt eine Schneckenwelle, deren jede 
zwei entgegengesetzt gewundene Schnecken trägt. Die von diesen 
mittels Schneckenrädern bewegten beiden Wellen, auf deren 
einer die Seiltrommel sitzt, sind durch grofse Kammräder ge- 
kuppelt, um ungleichmälsigen Gang der in entgegengesetzter 


| Richtung umlaufenden Antriebe zu verhindern, die zweite, sonst 


leer laufende Welle bat nur den Zweck dieser Kuppelurg. Da 
alle Theile symmetrisch und rechts- und linksläufig angeordnet 
sind, so bleiben aufser dem Unterschiede der Spannkräfte im 
Last- und Gewichtsarme der Seile keinerlei wagerechte Kräfte 
frei. Die Schnecken haben besonders grofse Druckflächen, wie 
in Abb. 5, Taf. XX gezeigt, damit die Pressung auf die Schmier- 
haut nicht zu hoch wird. 

Besondere Sorgfalt ist auf die Seilführung verwendet, Die 
Trommel hat für die Windungen des Seiles zwar Nuthen, um 
aber ein Aufsteigen auf die Stege zwischen diesen sicher aus- 
zuschliefsen, liegt vor jeder Trommelhälfte ein Nuthrad, welches 
sich frei auf der Mutter einer Schraubenspindel dreht (Abb. 4, 
Taf. XXVIII). Diese Schraubenspindel wird mittels Kegelrad-Vor- 
gelege von der Leerwelle aus so angetrieben, dals sie das Nuth- 
rad während einer Trommelumdrehung grade um einen Seil- 
gang seitlich verschiebt, sodafs das Seil von den breiten Fang- 
flantschen des Nuthrades stets richtig auf die Trommel gefúlrt 
wird, Diese Führungsräder können in beliebiger Entfernung 
vor der Trommel angebracht werden (Abb. 16, Taf, XX). Die 
Seile können mit Sicherheit 7,7 t tragen,. da aber ein grolser 


Bd 


fheil der Last der Wagen durch unmittelbar an diesen an- 
greifende Gewichte ausgeglichen wird (Abb. 10, Taf. XX), s 
wird die Belastung im regelmálsigen Betriebe nur 4,3.t Se 
tragen. 

Als Fangvorrichtungen sind Sprague-Klauen angebracht. 
Diese bestehen aus rauhen Schuhen, welche die Führungen 
zwischen sich fassen. Die Schuhe bilden die kurzen Arme 
langer, zweiarmiger Hebel, welche bei regelmälsigem Gange so 
gegen einander gelehnt sind, dafs die kurzen Klauenarme nicht 
greifen. Uebersteigt die Geschwindigkeit ein bestimmtes Mals, 
so werden selbstthätig fünf starke Federn ausgelöst, die einen 
Keil zwischen die langen Hebelarme ziehen, durch deren 
Spreizung kräftiges Anlegen der Klauen erzielt wird. Die 
Berechnungsgrundlagen der Klauen sind folgende: Gewicht des 
beladenen Wagens 18,2t, Reibung zwischen Klauen und Füh- 
rungen 0,15, gesammter Klauendruck eines Wagens 121t oder 
30,25t an a Klaue, Hebelübersetzung 1: 3,355, Keilüber- 


setzung 1:18, erforderliche Federkraft für jeden Hebel 
i 2085 Gre 0,472 t. die durch 25 mm Eindrückung einer Feder 


erzeugt: werden. Daher werden die Klauen beim Aufstellen 
fest angelegt und die Federn so mit je 25 == Eindrückung, 
für alle 5 also mit 125 mm Eindrückung eingesetzt; nun werden 
die Federn nochmals um dasselbe Mafs eingedrückt, hierdurch 
die Klauen frei gemacht und dann die Auslösevorrichtung ein- 
gerückt. Werden die Federn ausgelöst, so legen sie demnach 
erst die Klauen an, und dann bleibt die zweite Hälfte des 
Federweges zur. Erzeugung des verlangten Klauendruckes. An- 
gestellte Versuche ergaben, dals die Reibungsziffer auch bei 
schlüpferigem Zustande der Führungen 0,156 betrug. Die 
Klauenflächen sind schräg gezahnt und so grols, dals sie 
140 kg/qm Flächenpressung geben. 

Alle Wagen und Gewichte haben noch Oelzylinder mit 
schlank keiligen Nuthen in den Wänden als Fangvorrichtungen ; 
fällt einer der Theile, so geht der Kolben anfangs schnell im 
Zylinder nieder, da sich aber mit dem Niedergehen die keiligen 
Ausströmkanäle für das Oel verengen, so tritt stetige Ver- 
zögerung ein. Eine grolse Zahl von unter den verschieden- 
artigsten und ungünstigsten Verhältnissen angestellten Proben 
hat die vollständige Zuverlässigkeit aller Sicherheitseinrichtungen 
nachgewiesen. 

Die Betriebseinrichtung befindet sich z. Th. im Wagen, 
z. Th. auf dem Schachtboden. Im Wagen ist ein Vierkant im 
Mittelpunkte zweier Schleifbögen von je 90° Mittelpunktswinkel 
angebracht, auf das der Führer eine Schleifkurbel aufsteckt; 
wird diese auf den linken Bogen gedreht, so wird der Strom- 
kreis der Antriebe für Bewegung abwärts, rechts für aufwärts 
geschlossen. Damit würden die Antriebe aber einen unver- 
änderlichen Strom gleich in voller Stärke erhalten. Um diesen 
regeln zu können, ist für jeden Antrieb ein starker Widerstand 
auf dem Schachtboden aufgestellt, dessen Stellkurbel von einem 
besondern kleinen elektrischen Antriebe bewegt wird. Um 
diesen zu bedienen, liegen im Wagen hinter jedem der Schleif- 
bögen innerhalb des Bereiches der Schleifkurbel noch drei 
Stromschlüsse 1, 2 und 3 (Abb. 6, Taf. XXVIII). Für gewöhnlich 
liegt die Schleifkurbel auf 1, der kleine Antrieb erhält dann 


keinen Strom und der ganze Widerstand ist in den Ankerkreis 
des Hebeantriebes eingeschaltet. Wird die Schleifkurbel auf 2 
gelegt, so erhält der Widerstandsantrieb Strom ‚und schaltet 
nun nach und nach den Widerstand aus, die Regelung der 
Geschwindigkeit ist also abhängig von der Zeit, während deren 
die Schleifkurbel auf 2 bleibt; durch Rücklegung auf 1 wird 
der Widerstand wieder eingeschaltet und durch Einstellung auf 3 
kann die Geschwindigkeit weiter erhöht werden, inlem dann die ` 
-Magnetwindungen der Hauptantriebe theilweise ausgeschaltet 
werden. Während aller drei Stellungen bleibt die- Zuführung 
des Stromes zum Anker des Hauptantriebes durch den langen 
Schleifbogen geschlossen. Die Widerstände sind da aufgestellt, 
wo in deu Abb. 15 und 16,‘ Taf. XX » Fahrkartenpriifung « 
steht, Die Verbindung des Stromschlusses im Wagen mit dem 
Widerstande und dessen Antriebe erfolgt durch biegsame Kabel 
und Schleifschlússe. 

Der Widerstand-Antrieb arbeitet mit */, bis */, Amp.; er 
schaltet den Widerstand ein, sobald der Hauptstrom unter- 
brochen wird und ebenso auch wenn der Wagen oben oder 
unten die selbstthätigen Ausrückungen berührt, da diese den 
Hauptstrom unterbrechen. 

Die zulässige Spannung ist für Stahl auf 845 bis 915 kg/qem, 
für Guíseisen auf 120 bis 140 kg/qcm festgesetzt. 

Die Betriebskosten-Berechnung beruht auf dem Preise von 
8,5 Pf. für 1 K.W.St. Auf 1 km Bewegung eines Ilebewerkes 
kommen 6,2 K.W.St. uud 1 km entspricht bei 20,4” durch- 
schnittlicher Höhe etwa 50 einfachen oder 25 Doppelwegen, 
8,5 .6.2 
E — = 2,1 Pf. 
13 Haltestellen 800 ™ von einander, beträgt die Zugfolge zwei 
Minuten und wird mit 375 m/Min. oder 6,25 m/Sek. Durch- 
schnittsgeschwindigkeit gefahren, so ye ein Zug in 12 Stunden 
12.60.375 2 . 800 

800 ae 5 


also kostet ein Doppelweg Liegen die 


— 337 mal und hat ——— = 51 Minuten 


51 
Rundfabrzeit, so dafs >= rund 25 Ziige unterwegs sein miissen, 


and 


um 2 Minuten Pause aufrecht zu erhalten. In 12 Stunden 
wird also 337.25 = 8425 mal angehalten, so dafs 16850 
Einzelwege eines Hebewerkes oder in jedem Haltepunkie 650 
Doppelwege in 12 Stunden nöthig sind; die Gänge müssen sich 


12.60 
also in SE 1,1 Minuten folgen und da jede Haltestelle 
durchschnittlich drei Förderwagen hat, so stehen für jeden 


einzelnen Hub 3,3 Minuten zur Ver DS Die Stromkosten 
der gesammten Hebung am Tage sind also 0,021 . 8425 = 177 M. 


Differenzial-Seillampen der Firma Siemens & Halske*). 


Die Differenzial-Seillampen fiir Gleichstrom und Wechsel- 
strom finden neuerdings vortheilhafte Verwendung an Stelle von 
Bandlampen. Das das Band ersetzende, mittels tausend feiner 
Drähte hergestellte Seil gewährt bei gleicher Beweglichkeit den 
Vorzug geringerer Empfindlichkeit gegen äufsere Verletzungen. 
Bei den Lampen für Gleichstrom ist es durch die Anwendung 
des Sparers gelungen, längere Brenndauer, etwas gröfsere Licht- 


ausbeute und gleichzeitig Kohlenersparnis zu erzielen, während 


. *) D.R.P. 42900 und 101050. 


EI 


bei den Lampen für Wechselstrom durch die Sparblende' eine 
erheblich bessere Lichtausbeute erreicht worden ist. Die Gleich- 
strom- und Wechselstrom-Differenzial-Seillampen werden in ver- 
schiedenen Durchbildungen für Hintereinanderschaltung von 
höchstens vier beziehungsweise drei und mehr, als vier be- 
ziehungsweise drei Lampen gebaut. 


— 


Nähere Angaben über Schaltung, Brenndauer, Gewicht und 
Preise der Wechselstrom-Differenzial-Seillampen für Hinterein- 
anderschaltung von höchstens drei Lampen enthält die diesem 
Hefte beliegende Nr. 20 der 
& Halske«. Aus den beigegebenen Abbildungen ist die Bau- 
art der hierher gehörenden Lampenformen ersichtlich. 
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Maschinen- und Wagenwesen. 


Jenkins- Dichtung, 


Um die Schwicrigkeiten der Dichtung von Metall auf 
Metall zu vermeiden, führt Jenkins für die Dichtung eine 
elastische, gummiartige Masse ein, die auch starker Inanspruch- 
nahme widersteht. Eingehende Versuche haben ergeben, dals 
die Jenkins-Dichtung vollständig und dauernd dichtet gegen 
Dampf, Gas, Oel, heilses und kaltes Wasser, sowie säurehaltige 
Flüssigkeiten. 

Leichter Druck des Dichtungsringes gegen die Sitzfläche 


bewirkt ein vollständiges Abdichten und Dichthalten selbst 
gegen hohen Druck, Zur Erneuerung der Dichtung braucht 


Abb. 2. 


das Ventil nicht aus der Leitung herausgeschraubt zu werden 
und das Einsetzen einer neuen Dichtung nimmt nur wenig 
Zeit in Anspruch. Unreinigkeiten, wie Sand u. s. w. schaden 
der Dichtung nicht, sie wird in Dampf elastisch und dichtet 
ın Folge dessen selbst bei ungleichem. und unrundem Sitze. Die 
Masse trägt den Stempel ale in einem Vierecke, wie 
Textabb. 3 zeigt. 

Die Ringe, die für die verschiedenartigsten Ventile Ver- 
wendung finden, werden geliefert breit für Ventile und schmal 
für Schieber. 

Das Werk für Kessel-Ausstattung von Rudolph Barthel 
in Chemnitz fertigt Jenkins-Ventile und Schieber, die heute 
soichen mit Metallkegel vielfach vorgezogen werden. 

Textabb. 1 und 2 stellen zwei Ausführungen solcher dar. 
Fünfachsige, zweifach gekuppelte Schuellzug-Lokomotive der 
Lancashire- und Yorkshire-Bahn, 

(Engincer 1899, März, S. 258. Mit Zeichnungen und Abbildungen; 
tailroad Gazette 1899, Mai, S. 350, Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel XXVIII. 

Die nach Aspinall’s Entwürfen gebaute Lokomotive wird 
für die kräftigste Innenzylinder-Lokomotive Englands gehalten, 


ihre Abmessungen erreichen die für englische Bahnen noch zu- 
jássige Umgrenzungslinie. 

Der Kessel zeigt aufsergewöhnlich grolse Abmessungen, der 
Rost ist fast 2280™™ lang, die Rückwand des Kessels nach 
aulsen geflanscht. Die Rauchkammer-Rohrwand wurde in den 
Langkessel hineingesetzt und dadurch das Aussehen der Loko- 
motive gehoben. 

Die Umsteuerung erfolgt mittels Dampf. 


Die Hauptabmessungen und Gewichte sind: 


Zylinderdurchmesser 483 mm 
Kolbenhub 660 « 
Triebraddurchmesser . 2210 « 
Heizfläche (innen). . . 190,71 qm 
Rostfliiche 2,42 « 
Verhiltnis von Heizflácho zur Rostfläche 78,8:1 
Dampfdruck 12,3 at 
Länge der Heizrohre . 4572 mm 
Aeulserer Durchmesser der enone 51 < 
Anzahl der Heizrohre S 239 
Kleinster ¿ufserer A ee 1473 mm | 
Triebachslast 34,5 t 
Gewicht der Lokomotive, EE 5 56,7 « 
Zugkraft 0,5 > p= 4285 kg 


Der drelachsige Tender fafst 10,4 cbm Wasser und 5,1t 
Kohlen; er ist mit der Ramsbottom'schen Vorrichtung zur 
Wasseraufnahme während der Fahrt versehen, dessen Fangrohr 
mittels eines Luft-Sauge-Zylinders bewegt wird. —k. 


Vierachsige, dreifach gekuppelte Güterzug-Lokomotive der 
englischen Midlandbahn. 

(Railroad Gazette 1899, Juni, S. 429. Mit Photographie.) 

Von dieser nach der »Mogul«-Form gebauten Lokomotive 


lieferte die Schenectady-Lokomotivbauanstalt 10 Stück. Die 

Hauptabmessungen und Gewichte sind: 
Zylinder-Durchmesser 457 Dm 
Kolbenhub 610 « 
Triebraddurchmesser 1524 « 
Heizfläche, innere 104,96 qm 
Rostfliche . . . . : 1,47 « 
Verháltnis von Heizfliche 2 zur Rostfliche ; 71,4:1 
Dampfüberdruck . a er Er 11,25 at 
Länge der Heizrobre , . . 2 . . +. £8858 mm 
Durchmesser der Heizrohre 41 « 
Anzahl der Heizrohre . . . +. 2 . . 244 
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- Aoulserer Kesseldurchmesser `... 1375 mm 

; Triebachslast . 40406 kg 

Gewicht im Dienste Gaei 48578 « 
au ` 

Zugkraft 0,6 - —p er 5643 « 


Feuerkiste, Stehbolzen und Heizrohre bestehen aus Kupfer. 
Der dreiachsige Tender wiegt leer 19885 kg und falst 14,75 cbm 
Wasser und 6,1t Kohlen. —k. 


Urquhart’s Zerstäuber für Oelfeuerung.”) 
(Le Genie Civil 1899, Juni, S. 113. Mit Abbildung). 
Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Taf. XXXV. 

Mit dem in Abb. 11 Taf. XXXV dargestellten, aufserhalb der 
Feuerkiste angebrachten Zerstäuber sind sämmtliche Lokomotiven 
der Griazi-Tzaritzin-Bahn, sowie zahlreiche Lokomotiven der 
englischen Great Eastern-Bahn ausgerüstet. 

Der Dampf wird durch das Rohr A, das Oel durch das 
Rohr B zugeführt, die Dampfdüse liegt innerhalb der Oeldüse, 
beide haben kreisförmigen Querschnitt, welcher sich für Roh- 
petroleum und Rückstände von solehem und von schweren Oelen 
besser bewährt, als der rechteckige. Damit der Dampfstrahl 
die Oeldúse stets offen erhält, tritt diese etwas vor der Dampf- 
düse vor. Das innige Gemisch von Oel und Dampf tritt in das 
Rohr C und saugt durch dieses die zur Verbrennung nöthige 
Luft an. Der Oelzufluls wird durch Verschiebung der Dampf- 
düse mittels Schraube ohne Ende und Schneckenrad D geregelt. 

Man kann annehmen, dafs die durch Verbrennung von 1 kg 
russischer Petroleumrückstände erzeugte Wärmemenge 1,44 mal 
so grols ist, als die durch Verbrennung von 1kg bester Stein- 
kohle erzeugte, wobei berücksichtigt werden mufs, dafs ein Theil 
des erzeugten Dampfes zur Zerstäubung des Oeles verwendet 
wird. Urquhart stellte diese Dampfmenge auf 8 bis 130, 


*) Organ 1897, S; 72 u. 170; 1899, S. 164, 


der überhaupt erzeugten fest, der grölste Verbrauch fand im 
Winter statt. Bei auf der Minneapolis und Saint-Paul-Bahn 
mit amerikanischem Petroleum angestellten Versuchen wurde 
dieser Verbrauch zu 13,4°/, ermittelt. 

Die italienische Marine fand bei 8 Versuchen mit russischem 
Petroleum, dafs der Zerstäuber 1,3 bis 4,4°/, der überhaupt . 
erzeugten Dampfmenge erfordert. Dies sind ohne Zweifel die 
niedrigsten bis jetzt ermittelten Verbrauchssätze. —k. 


Kolbenschieber für Lokomotiven. 
(Railroad Gazette 1899, Juli, S. 506. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 12 auf Tafel XXXV. 

Die Chicago, Burlington und Quincy-Bahn verwendet neuer- 
dings für ihre Mogul- Lokomotiven mit Zylindern von 483 ™™ 
Durchmesser und 660 ™ Kolbenhub den in Abb. 12 Taf. XXXV 
dargestellten Kolbenschieber mit innerer Einströmung. 

Die den Schieber aufnehmenden beiden Büchsen sind möglichst 
nahe den Zylinderenden angebracht, um kurze Dampfkanäle zu 
erhalten. Der grölste Schieberweg beträgt 152 mm, die Deckung 
25™™ die Aussparung auf der Dampfaustrittseite 3 mm. Um 
das Einsetzen des Kolbenschiebers zu erleichtern, sind die Büchsen 
an ihren Enden um 6 mm weiter gemacht, als an der Arbeitsfläche. 

Zur Dichturg dienen drei Ringe 1, 2 und 3, von denen 
1 und 2 anfänglich einen um 1,5 ™ grölsern Durchmesser haben, 
als die Büchsen an ihren Arbeitsflichen. Nach dem Heraus- 
schneiden eines 5™™ langen Stückes, wird jeder dieser Ringe 
mit den Enden zusammengebogen und nun auf 254 mm Durch- 
messer bearbeitet. Ring 3 ist an den mit A und B bezeichneten 
Stellen so sorgfältig bearbeitet, dafs ein Durchblasen des Dampfes 
sehr erschwert wird. Schieber und Büchsen haben keine nennens- 
werthe Alnutzung während eines Zeitraumes gezeigt, in welchem 
Flachschieber zwei bis dreimal abgerichtet werden mulsten. 


r 
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Betrieb. 


Ermittelung der auf das Anfahren und Bremsen der Züge 
anzurechnenden Zeit. 
(Revue générale des chemins de fer, December 1898, S. 397.) 

Ist T die Zeit, die ein Zug gebraucht, um seine volle 
Geschwindigkeit V zu erreichen und E der inzwischen zurück- 
Die 
Zeit T ist im Wesentlichen abhängig von Zugkraft und Leistung 
der Lokomotive, von Gewicht und Zugwiderstand des Zuges und 
von der Gestaltung der Strecke. 

Die Zugkraft der Lokomotive kann für den Anfang des 
Anfahrens voll ausgenutzt werden bis die gröfste Leistung des 
Kessels erreicht ist. Danach nimmt sie mit wachsender Ge- 
schwindigkeit nach dem Gesetze einer gleichseitigen Hyperbel 
ab, Für den Zugwiderstand können folgende Gleichungen an- 
genommen werden: 


Widerstand der Lokomotive r=p. € + 5) 


y 
e=P.(1+55) 


gelegte Weg, so ist der Zeitverlust des Anfahrens T — = 


« des Zuges 


worin p und P die Gewichte der Lokomotive und des Zuges 
und V die augenblickliche Geschwindigkeit bedeutet. Zeichnet 
man die Linie der Zugkräfte, sowie die Gerade für (r+ oi als 
Abhängige der Geschwindigkeit, bezogen auf dasselbe Achsen- 
kreuz auf, so ergiebt der Unterschied der Ordinaten die Be- 
schleunigungkraft e. Der Schnittpunkt der Geraden mit der 
Zugkraftslinie ergiebt die grölste überhaupt erreichbare Ge- 
schwindigkeit. 


€ 
(p + P) 1,08' 
worin durch die Zahl 1,08 die Winkelbeschleunigung der Achsen 
berücksichtigt ist. Die Darstellungen der Beschleunigung y, 
der Geschwindigkeit V und des zurückgelegten Weges e als 
Abhängige der Zeit t geben, übereinander gezeichnet, ein sehr 
übersichtliches Bild der Verhältnisse beim Aufahren. Man kann 


Die Beschleunigung selbst ist: y = g + 


daraus leicht fúr jeden Augenblick den Zeitverlust dE er- 


mitteln. Diez. B. für einen 130 t schweren Schnellzug, dessen 


| Lokomotive 4900 kg Zugkraft und eine Leistung von 650 P.S. 
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besitzt, durch Rechnung und Versuch festgestellten Werthe für | worin i die Steigung in DL 1 die Länge der Steigung be- 


den Zeitverlust sind folgende: 


Geschwindigkeit V km/St. Zeitverlust berechnet keobachtet 
í 60 43" 45" 
70 54” 55" 
-80 70" 68" 
90 86" 83" 


In der Quelle sind die Ergebnisse der Versuche mit mehreren 
verschiedenen Lokomotiven und Ziigen zusammengestellt. Es 
ergiebt sich daraus ein durchschnittlicher Verlust von 1 bis 11/, 
Minuten, 

Eine Annäherungsgleichung für den Zeitverlust ist: 


20. ET 


Findet das Anfahren auf Steigungen statt, so kommt zum 
Zugwiderstande der Widerstand der Schwere (p-+ P) i bei 
i°/)) Steigung hinzu, wodurch sich im Uebrigen in der Rechnung 
nichts ändert. Der Zeitverlust wird bei starken Steigangen 
recht bedeutend und ebenso wird die erreichbare Höchstge- 
schwindigkeit erheblich herabgedrückt, wie aus den in der 
Quelle angeführten Beispielen zu ersehen ist. Findet das An- 
fahren auf wechselnder Steigung statt, so kann man für die 
Berechnung eine mittlere Steigung einführen. Folgende Er- 
fahrungsgleichung soll den Zeitverlust beim Anfahren auf Stei- 
gungen angeben 

y — 20 -(p+P).V 1 + i?1 
u F "180 ? 


deutet. 

Der Zeitverlust durch Bremsen ist in weitem Malse ab- 
hängig von der Art der Bremsung. Die Anzahl der Brems- 
achsen ist besonders bei Zügen ohne durchgehende Bremse sehr 
wechselnd, die Bremsen werden nicht gleichmäfsig gehandhabt, 
so dals die Berechnung des Zeitverlustes hier unsichere Er- 
gebnisse liefert. Bei Zügen mit durchgehender Bremse kann 


; ; 1 e 

im Allgemeinen 10 des Zuggewichtes als volle Bremskraft an- 

genommen werden, woraus sich fúr Schnellbremsung eine Ver- 
1 : eg l 

zögerung PT g ergiebt. Ferner wird, wenn V, die volle 


Geschwindigkeit des Zuges ist: 
gt? 

Für Bremsung bei 90 km/St. Geschwindigkeit folgt hieraus 
ein Zeitverlust von 13°. Für die gewöhnlich vorkommenden 
Bremsungen wird man im Allgemeinen nicht über */, Minute 
Verlust zu rechnen brauchen. 

Aus den für Anfahren und Bremsen ermittelten Werthen 
läfst sich endlich leicht der Zeitverlust für eine Herabmin- 
derung der Geschwindigkeit um ein bestimmtes Mals ermitteln. 
Man kann diesen bei sofortigem Wiederanfahren für eine Herab- 
minderung von 70 auf 50 km/St. zu */, Minute bei Herab- 
minderung auf 30 km/St. zu 1 Minute, bei Bremsen bis zum 
Stillstande zu 2 Minuten annehmen. F—:s, 


Ä t 
a er und e = Vt — 


Technische Litteratur. 


Ueber die Anlage von Uebergangsbahnhöfen und den Betrieb vier- 
gleisiger Strecken*). Von G. Kecker, Eisenbahn-Betriebs- 
direktor in Metz. Mit einem Vorworte von A. Goering, 
Professor an der Königl. technischen Hochschule zu Berlin. 
C. W. Kreidel, Wiesbaden, 1898. Preis 1,20 Mk. 


Das Heftchen bringt eine Erweiterung der im >»Organ< 
gemachten Mittheilungen und muls als besonders zeitgemäls be- 
zeichnet werden. Die Planung des Baues grolser Schifffahrts- 
wege unserer Tage beruht zum grolsen Theile auf der Erkenntnis, 
dals die bestehenden Bahnen bald an der Grenze ihrer Leistungs- 
fähigkeit angelangt sein werden, und auf der Anschauung, dafs 
durch Erbauung von dritten und vierten Gleisen oder voll- 
ständiger Bahnen neben den alten nicht die gehoffte Abhülfe 
der Verkehrsschwierigkeiten zu erwarten sei, weil bei solchen 
Anlagen der Verbindungsverkehr, d. h. die Bahnhofsanlagen 
ganz aulserordentlich verwickelt und umfangreich werden. Grade 
diese wichtige Tagesfrage behandelt das Werkchen des erfahrenen 
Betriebstechnikers in sachgemälser Weise, so dals darin Auf- 
schlüsse zu finden sind, welche grade heute auch von nicht 
eisenbahntechnischen Kreisen vielfach gesucht werden. Wir 
empfehlen dieses wichtige Hülfsmittel zur Weiterentwickelung 


*) Organ 1898, S. 13, 37 und 130, 


oa = Ii rn q a nn 
kee 


ee E Ee 


Für die Redaction verantwortlich: Geh. Regierungsrath, Professor G. Barkhausen in Hannover. 


unserer Balınanlagen der Beachtung unseres Leserkreises an- 
gelegentlich. | 


Der Landeserschliefsung nähere Erläuterung, Nachwort zu »Ein 
Jahrhundert Arbeit« von Karl Helm 1898. L. Saunier, 
Stettin. 

Die kleine Druckschrift sucht zu weitgeliender Besiedelung 
des Landes durch städtische Bewohner zur Entlastung und Ver- 
besserung der Lebensverhältnisse der Städte anzuregen und be- 
fürwortet die »Stadtlandstralse«, eine an jedem Punkte zur 
Aufnahme von Wohnhäusern bereites Strafsennetz, als ein ge- 
eignetes Mittel. In einer Beilage wird dann des Fahrrades 
als des besten Nutzungsmittels solcher »aufschliefsenden « Stralsen- 
netze gedacht, 


Costruzione ed esercizio delle strade ferrate e delle tramvie.*) ` 
Norme pratiche dettate da una eletta di ingegneri spezialisti. 
Unione Tipografico Editrice Torinese, Turin, Rom, Mailand, 
Neapel. 

Heft 151. Vol. IV, Theil V, Cap. XXVI. Die Gesetze be- 
treffend den Eisenbahnbetrieb von Emilio Colombo. Preis 
1,6 Mk. 


*) Organ 1899, S. 208. 


C. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden. 


ORGAN 


für die 
FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


in technischer Beziehung. 


Fachblatt des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
SE EE Aufsätze nicht für verantwortlich. | 42, Heft. 1899, 
Alle Rechte vorbehalten. 


Gleisbögen mit unendlich grofsen Krümmungshalbmessern in den Bogenanfängen. 


Neue Folge. XXXVI. Band. 


Von A. Francke, Baurath zu Herzberg a. Harz. 


Mehrfach ist mit Rücksicht auf die sich stetig steigernde | reichende Längenentwicklung der Bogenform voraussetzen, so 
Fahr-Geschwindigkeit darauf hingewiesen worden, dafs es | zwar, dafs überhaupt und allgemein nur sehr kleine Tangenten- 
zweckmälsig sei, für die Kriimmungen der Eisenbahnlinien an | werthe für den Bogen h entstehen, welche bei der praktischen 
Stelle des Kreises Bögen mit unendlich grolsen Krümmungs- | Ausführung leicht eine Abgleichung der theoretisch entstehen- 
halbmessern in den Bogenanfängen ins Auge zu fassen. den Spitze gestatten würden, so wird man doch immerhin ge- 

Insbesondere ist in dieser Beziehung der Lemniskatenbogen*) | neigt sein, unter sonst gleichwerthigen Verhältnissen solchen 
in Vorschlag gebracht und gezeigt, dals es möglich ist, zwei | Bogenformen den Vorzug einzuräumen, welche an und für sich 
gerade Strecken mittels eines aus zwei Lemniskatenzweigen den für den Scheitelpunkt zu stellenden Anforderungen Genüge 
bestehenden Bogens zu verbinden, welcher in den Bogenanfängen | leisten. 
einen unendlich grofsen Krümmungshalbmesser hat und im | Es möge daher hier gestattet sein, auf einige andere ein- 
Scheitel einen solchen von vorgeschriebener Länge. fache Bögen unter den unendlich mannigfaltigen Bogenformen, 
welche zu dem in Rede stehenden Zwecke gewählt werden 
= einen Blick zu werfen in der Hoffnung, auf diese 
Weise zur weitern Klärung und Lösung der vorliegenden 
Frage ein Scherflein beizutragen. 


Nach Ansicht des Verfassers würde sich einer allgemeinen 
Einführung des Lemniskatenbogens wahrscheinlich einmal der 
Umstand hindernd in den Weg stellen, dals eine Absteckung 
dieser Lemniskaten im Felde sich nicht leicht allgemein mit 
der erwünschten Einfachheit gestalten lassen möchte, zweitens 
aber haftet den aus Lemniskatenzweigen zusammengesetzten 


Bögen der theoretische Mangel an, dafs der Krümmungshalb- Sollen zwei sich unter dem Winkel 25 schneidende, ge- 
messer Qy im Scheitel zwar am kleinsten, keineswegs aber ein | rade Linien durch einen Bogen verbunden werden, welcher im 


mathematisch ausgezeichneter Werth wird. Scheitel den kleinsten Krümmungshalbmesser og, in den An- 
fängen aber unendlich grofse Krümmungshalbmesser hat, so 
kam die in rechtwinkeligen Koordinaten auf den Mittelpunkt 
der Schlufssehne als Ursprung bezogene Gleichung benutzt 


Die einfache Kosinuslinie. 


Dieses hat zur Folge, dals, theoretisch betrachtet, die zu- 
gehörige Linie der Ueberhöhung h im Längenschnitte in eine 
nach beiden Seiten unstetig abfallende Spitze auslaufen würde, 


| 1 werden : 
weil der Werth h in gerades Verhiltnis zu dem Werthe a y = ® 
y =0, tg“ P cos — = 0, tg? p cos ——_—,» 

zu bringen ist, =! SC P d Q tg $ 

Ein in Bezug auí den Scheitelpunkt richtig verlaufender m= Q tg $, 
Bogen der Ueberhöhung h würde im höchsten Punkte einen | wobei für die Berührende die Länge 
mathematischen Höchstwerth zeigen müssen, und aus diesem 0, te $ | x 
Grunde muls im Scheitel die erste Abgeleitete des Krümmungs- 9712 cos $ 
halbmessers o = o sein. zu wählen sein würde. 

Wenn wir nun auch diesem Umstande keine allzuschwer- Da ein einfacher Kreisbogen vom Halbmesser o, die Länge 


wiegende Bedeutung für den Betrieb beimessen wollen, indem | Qo t8 $ = m der Berührenden erfordern würde, so ist das Ver- 
wir der Natur der Sache nach eine in jeder Beziehung hin- | hältnis der hierbei entstehenden gröfsern Entwickelung dem 


Werthe 
*) Organ 1897, S. 178. 2 cos f 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVI. Band. 12, Heft. 1899. 38 


gleich. 


— nn ret 


Die Absteckung der mittleren Punkte des Bogens wird | Verbindung zweier gleich, gerichteten Geraden würde die Bogen- 
meist am zweckmälsigsten von der Scheitelberührenden aus er- | entwickelung ins Unendliche gehen. Für Werthe 28 > a, 


folgen. | also für sich selbst überschneidende Rückkehrlinienzüge würde 
Wird die Linie auf ihre Scheitelberührende bezogen, so | die Anwendung dieser Bogenart an und für sich nicht mög- 


ist (Textabb. 2 | lich sein, 
2 x 

E pl Se EES EE et ee Für derartige Fälle würde es, sofern eine durchlaufend 
Oo S = m, stetige Veränderlichkeit des Krümmungshalbmessers gewünscht 

d 
dy ` te Bsin ee Gees ES | wird, zweckmälsig sein, auf weiter unten zu betrachtende, durch 
dx o tg D m Strahlen festgelegte Linien zu greifen, da der zweite mögliche 
UI a ee ee E Weg, námlich den Gesammtbogen aus einzelnen, auf die Be- 
dx? © O, tg D Oo m rührenden rechtwinkelig bezogenen Bogenzweigen zusammen- 
i +) tg? Bsin? X j” zusetzen, sich wahrscheinlich stets weitläufiger und umständ- 

De mj licher gestalten wird. 
$ See Selbstverständlich wird man jedoch in solchen Fällen, da 
m 


der Natur der Sache nach eine fiir die Entwickelung und Aus- 
gleichung der Ueberhóhung reichliche Bogenlánge zu Gebote 
stehen wird, auf eine stetige Veränderlichkeit des Krúmmungs. 
halbmessers in der ganzen Bogenlinge verzichten kónnen und 
wie Textabb. 2 zeigt, den Bogen in der mannigfaltigsten Weise 
aus einem mittlern Kreisstück und zwei Uebergangsbégen, für 
welche in Textabb. 2 halbe Cosinuslinienzweige angenommen 
sind, zusammensetzen kónnen. 


Abb. 2. 


Aus den Gleichungen erkennt man, dafs der Kriimmungs- 
halbmesser 0 im Scheitel den mathematisch ausgezeichneten 
Kleinstwerth o, annimmt, und während x die Strecke von 

NT x 
x=0 bis x 3 5 Qu t8 P 
durchläuft, bis zum 0 = x stetig anwächst, indem der Werth 
d 
=e stets positiv bleibt. 

Behufs Darstellung der Berúhrenden beachte man die 

Werthe ihrer Abzeichnungen: 


1) a auf die Scheitelberührende : 


c Die Parabel der Gleichung vierten Grades: 
ee 


È tg PB)  _Imtsß 
—. ST OO ) = SO 
2) a, auf die Schlufssehne: 8a? 2 
a, = m ctg P ist der einfachen Cosinuslinie nahe verwandt (Textabb. 3). 
, Abb. 3. 

Zur genauen Darstellung und Absteckung des Einlaufes 
des Bogens in die gerade Strecke können die Beziehungen be- Kä 
nutzt werden: | T) | 

x E . / X Cos? p 

y, = 0, tg? f cos =O tg? P sin a Q tg? Psin an 


Ya = x, sin f — yy. 
Nach Ansicht des Verfassers ist die Anwendung der ein- 7 
fachen Kosinuslinie zweckmáfsig, so lange der äulsere Schnitt- M3 ty ----- A SE a: TOS Ere . 
. 7 0 Za 
winkel 22 der beiden zu verbindenden geraden Strecken keine A 
allzu grofsen Werthe erreicht, insbesondere also für spitze 


Winkel 2ß. Wird abkürzend gesetzt: ==, so ergeben sich die 
Ist der Winkel 28 stumpf, so wächst die erforderliche | Werthe: | 
Tangentenlänge bei weiter zunehmendem Winkel 2 verhältnis- a tg f (6 é? — En 
Se eee eee | 


mälsig sehr rasch an, und für 2p = x, also für den Fall der 


dy BEC S— en 
dx adé ` 
de de e? 1—é 
it wag? = e SC 
2 87 273 
e ha pee ae 


1 — é? >> 
Die Kurve der Gleichung: 
15 E? Et ES 

A + 
(Textabb. 4) bietet den beiden vorher betrachteten Bogen- 
formen gegenüber den Vorzug, dafs sich die zugehörige Ueber- 
hóhungslinie h in den Bogenanfängen A der Wagerechten 
theoretisch richtig anschmiegt (Textabbildung 5), diese berührt 
und nicht unter einem sehr kleinen, ansteigenden Winkel 
schneidet. 

Abb. 4. 


d 
! 


B 
= = 0,15 zn ONT" 


Abb. 5. 


8a 
Für = Ë : 
Es Lo 158 $ folgen die Werthe 
dy dr  15tg8 BET, 
i ade e 3 er 
d2 2y 2 
aJ y _15tg£ je), 
dx? ad 8a 
3 3 
dr. dr _15tg6 EE 
dx aid & 2a? 
d* y 
dx? 


Aus e 
Q 


NOE 


folgt für den Bogenanfang A, wo für den Werth £ === 


d'r dn 
dx?” dx? 


geleitete von r = 0 ist, und daher in den Bogenanfängen nicht 


I, 


= 0 ist, dafs sowohl > als auch die erste Ab- 


nur die Ueberhöhung h, sondern auch die erste EES 
dieser Ueberhöhung = 0 ist. 


Durch Strahlen festgelegte Bögen. 


Wird wie in Textabb. 6 durch die beiden Anfänge A, A 
der beiden zu verbindenden geraden Strecken ein berührender 
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Kreis vom Halbmesser b gezeichnet und der die geraden 
Strecken in den Punkten A verbindende Bogen durch Strahlen auf 
den Kreis bezogen, indem man mit œw den veränderlichen Kreis- 
winkel, mit s = bw den zugehörigen Kreisbogen, mit r aber 
den veränderlichen Fahrstrahl des zu betrachtenden Bogens be- 
zeichnet, wird ferner der winkelrechte Abstand des Bogen- 
punktes von der Kreislinie y genannt, so ist y=r--b, 


dy 
do do 
Verbindungsbögen mit unendlich grofsen Krümmungshalbmessern 
in den fest liegenden Bogenanfangspunkten A, A für diese 
| Bogenanfänge den drei Bedingungen genügen müssen: 

2 


und man sieht, dafs alle denkbaren 


b. 


Abb. 6. 


Weil Kreis und Kreisberührende durch den Bogen in A 

berührt werden müssen, so sind die beiden ersten Bedingungen: 

ae OF 

I 0, do 

zwangsweise zu erfüllen, und aus der allgemeinen Formel des 
Krümmungshalbmessers : 


= 0 


| l dr 1 d'r 
| a Mr) 7 Ga) - BETT 
O 1 dr 
1 
¡ES GER do du 
dr dy : e 1 on 
folgt, dafs tr a O die Bedingung a = 0 einzig und 
allein durch den Werth: 
d? y dër ` À 
dw? dw Te 


ı erfüllt werden kann. 

Ä Für solche Verbindungsbögen, welche sich, wie in Text- 
abbildung 5 gezeigt, mit der zugehörigen Höhenlinie h in den 
Bogenanfängen richtig anschmiegen, tritt als vierte Bedingung 


d’y 
der Zwang: 5¿=0 für den Bogenanfang hinzu, weil unter 


du 
1 
dr GER 
der Voraussetzung — = 0 die Abgeleitete u nur für den 
du du 
di d'r 
Werth SCH — = CSC = 0 verschwindet. 
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Dio Strahl-Kosinuslinie (Textabb. 7) Lë 
BAR y = > cos? w 
der Gleichung: 2 
pro” CT 2b twr d b 
y= >: 1- cos ==... COS e? a 
PEN Tr B mè 38 de 5 sin 20 
dy bf, as 
ER BER a Ä 9 
do at sin- ` S gE = — b cos 20 Q= Ee b. 
d* Wis GW TY | E 
o — b cos - CR Bei sich selbst überschneidenden Rückkehrlinien, also für 
By Æ, on Werthe 28 >x, würde das Verhältnis o, : b, sowie auch das 
to poa $7 Verhältnis der Scheitelordinate y, "bh weiter anwachsen. 
b (m? + 2 f*)? 
0) = = ee Der Bogen der Gleichung: 

Saa Ke au 
erfüllt diese vier für die Anfänge A zu erfüllenden Bedin- Abb. 8. eh) 
gungen sämmtlich. i 

Abb. 7. dy =—3(¢ ON 

j dw 2 P? 
E dy bhw? 
N do 2) pe T T 
5 pe 2 
Gay 
Qo = p* 
3 > 
la + 8 
genügt lediglich den drei ersten Bedingungen, y= 0, q = == 0, 
d? y 
J asch im Bogenanfange, schmiegt sich also daselbst im 


Liingenschnitte der Ucberhéhung h thooretisch nicht an. 


Der Bogen der Gleichung: 


5 cot ` (y | 


(8 ne oe 
yA 16 all; 70° + = pE Thi 
dagegen würde mit scinen omer 


dy b ie 
ee x|- 70+10% P ai, | 


du 
d* y b 
o Es 7802 — 15 
| ek 
Mifst man den Fahrstrahlwinkel œ von den Bogenanfiingen yo 15) 
ab, so lautet die Gleichung des Bogens: : J = ge an 
2 Pb. or] dot 2 |2 D 
SE ER f allen vier Bedingungen: 
Für den Sonderfall des Zurtickkehrens des Bogens in die E gi ey. Wë 
EE FRE at 
Ausgangsrichtung 2f==a (Textabb. 8) erhält man beispicls- da dw? "dw 
weise die Gleichung: in den Anfangspunkten w = + f genügen. 


Vena ENEE ee TEE ent tn Dese e an ee 


Ueber Abnutzung von Stahlschienen verschiedener Härte. 


Mitgcthcilt von J. W. Post, Ingenieur, Abtheilungs-Vorstand der Niederländischen Staatsbahn-Gesellschaft, 


Meine früheren Mittheilungen*) bezogen sich auf 16 | ersten Beobachtungen ergab sich, dafs die Abnutzung dor weichen 
deutsche Schienen von 4 Schmelzungen, 2 harten und 2 weichen | Schienen der Schmelzungen E und H um 28°), D grölser 
stammend. Diese Schienen liegen im Doppelgleise Venlo-Eind- | ist, als diejenige der harten Schienen der Schmelzungen A 
hoven und waren im neuen Zustande im Stahlwerke sorgfältig | und B, wie aus Zusammenstellung I Spalte 8, Nr. 1 hervorgeht. 
gewogen, dann nochmals nach 1833 Tagen Betrieb. Aus diesen Eine andere Probestrecko von 22 belgischen Schienen aus 
6 Schmelzungen, 3 harten und 3 weichen, welche ungefähr 
zu derselben Zeit, wie obenerwähnte Probestrecko verlegt wurde, 


*) Organ 1882, S. 136; 1890, S. 14. 


re 


jedoch im einfachen Gleise Lochem-Markelo, zeigte nach 2040 
Tagen Betrieb ein ähnliches Ergebnis: 29°/, Ueberlegenheit 
der harten Schienen, wie aus Spalte 8 Nr. 4 der Zusammen- 
stellung I hervorgeht. 


Zusammenstellung I. 


Verschleifs von Stahlschienen verschiedener Härte durch den Zug- 
verkehr und durch den Rost. 


Probestrecke mit Doppelgleis, Venlo-Eindhoven. 


Verschleifs in gr, | Der Verschleifs ist 


auf Im und auf grölser für die 
A p Anzahl 10000 ige IT 
z ago Zu Ben Ae Net aoe harten | weichen 
" | harte | weiche | Schienen | Schienen 
„ll rer), |. 
1}} Die 
ersten 188828595 (1) 188 (5) | 170 (3) | — | — | 37 gei 
Zu Die 
weiteren 378762864 | 91 (3) | 80 (3) 111114 | — L- 
8 5620/91459 | 104 (2) | 108 G) | —| — | ala 
Probestre ck e mit einfach em Olai se, Lochem-Markelo, 
du Die 
ersten 2040|) 80600 | 121 (3) | 156 ($) | — | — | 35 | 29 
5. Die 
[veian 3685 68388 | 98 (3) | 93 (@) |} 5 |} 5 |} 1 
d 86751 98988 | 105 (4) | 112 (3) | - | —|7 | 7 
 Mittelworthe der beiden Probestrecken. —— 
Til Die 
ersten 1936|! 29597 127 163 — | — | 36 ¡28,5 
Bu Die 
weiteren 8711 || 65601 | 94 86 | 8 1951 | — 
9 Die 5647|| 95198 | 104,5 110 | — Ju 5,5 


+) Verbesserte Zahl; in der Zusammenstellung im „Organ“ 1890, 
'/ S. 14, steht irrthümlich 26120 Züge, 


s) Deutscher Stahl, Schmelzungen A u. B. Zugfestigkeit 65 ke/qmm; 
2/ Kohlenstoff 0,38 0/0. 


(3) Deutscher Stahl, Schmelzungen Eu. H. Zugfestigkeit 50 ke/qmm; 
Kohlenstoff 0,21 0/0. 


«3 BelgischerStahl, Schmolzungen A, Bu.C, Zugfestigkeit 74,5 ke/qymm; 
Kohlenstoff 0,45 0/o. 


.) Belgischer Stahl, Schmelzungen D, Eu. F, Zugfestigkeit 51 kg/qmm; 
d Kohlenstoff 0,25 9/o, il S 


Auf beiden Probestrecken liegt das Gleis gerade und wage- 
recht, genügend weit vom Bahnhofe entfernt, um Bremsungen 
auszuschlielsen. Die Schienen sind om lang und im neuen 
Zustande 128 "m hoch, 33,7 kg/m schwer. Die Querschnitts- 
fläche beträgt neu 4276qmm, das Trägheitsmoment 931 cm‘, 
das Widerstandsmoment 139,5cm’, Die Schienen ruhen auf 
10 Querschwellen in Flulskies-Bettung. Die gröfste Stützweite 
beträgt 980 mm. Dio Schienen sind mittels flulseisernor Winkel- 
laschen verbunden ; dor Stofs ist schwcbend. Der Oberbau ist 
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für diesseitige Bahnen als regelmiifsig zu bezeichnen, Die 
Fahrplan-Zuggeschwindigkeit der Schnellzúge ist 75km/St für 
die Strecke Venlo-Eindhoven und 60km/St für das einfache 
Gleis Lochem-Markelo. 

Es schien mir damals vorsichtig, zu betonen, dafs das 
Ergebnis nur ein vorläufiges sei: »Bei dieser geringen Gc- 
wichts-Verminderung von nur wenigen Kilogramm für eine 
Schiene handelt es sich nur um Verschleils und Rost der 
äulseren Haut und es wäre bedenklich, hieraus auf das weitere 
Verhalten der Schienen bis zum Ende ihrer Lebensdauer end- 
gültige Schlüsse zu ziehen. Um z.B. zu wissen, ob die tieferen 
Kopfschichten langsamer oder schneller abnutzen, als die Walz- 
haut, braucht man eben weitere Beobachtungen.« 

Nun hat man neulich, also ungefähr 10 Jahre nach der 
zweiten Verwiegung, die nämlichen 16 4 22 Schienen dieser 
beiden Probestrecken nochmals gewogen. Die Zahlen dieser 
dritten Verwiegung, welche ich der Güte des IlIerrn Ober- 
ingenieurs Verwey verdanke, zeigen, dafs wirklich Grund 
vorlag, mit den Schlulsfolgerungen vorsichtig zu sein. 

Zusammenstellung I zeigt das Ergebnis der Beobachtungen 
für beide Probestrecken während der beiden Zeiträume. Der 
Verschleifs durch Verkehr und Rost ist ausgedrückt in Gramm 
auf 1” Schiene und auf 10000 Züge. 

Es fällt gleich auf, dafs die Ergebnisse der beiden Probe- 
strecken sich gegenseitig in jeder Beziehung bestätigen, trotz 
der verschiedenen Herkunft der Schienen. 

Die Zeilen 7, 8 und 9 der Zusammenstellung zeigen die 
Mittelwerthe der beiden Probestrecken. 

Es scheint mir, dafs man aus den Zahlen der Zusammen- 
stellung folgende Schlüsse ziehen kann: 


1. Der Verschleifs durch Verkehr und Rost ist ungefähr 
gleich stark für Schienen in Doppelgleise und für 
Schienen im einfachen Gleise. 

Der Verschleifs durch die ersten 30000 Züge war für 

die weichen Schienen um 28,5°/, grölser, als für 

die harten Schienen. 

3. Der Verschleils durch die weiteren 65000 Züge war 
für die harten Schienen um 9,5°/, gröfser, als für 
die weichen Schienen. 

4. Der Verschleils durch die ersten 95000 Züge war für 

die weichen Schienen nur schr wenig, SU, gröfßser, 

als für die harten Schienen. 

Der Verschleifs durch 10000 Züge war, sogar für die 

harten Schienen, während der ersten Beobachtnngszcit 

unter 30000 Zügen erheblich grifser, als während der 
zweiten unter 65000 weiteren Zügen, 

Die ganze Gewichts-Verminderung der Schienen ist weniger, 
als 1300 gr auf 1”, bei ctwa 3™" Ilóhenverminderung. Die 
zulässige Verschleils-Grenze für diesen Schienen - Querschnitt 
entspricht einer Gewichts-Verminderung von ungefähr 3600 gr 
im Ganzen, es bleiben also noch ungefähr 2300 gr auf Im 
Schiene zum Verschleifsen übrig. Um den Gang des Ver- 
schleifses der harten und weichen Schienen während dieses 
dritten Abschnittes kennen zu lernen, wird man später weitere 
Verwiegungen vornehmen müssen. 
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Einschaltung einer einfachen Weiche mit geradem Hauptgleise in einen Kreishogen. 


Von E. Lang, Bahnbauinspektor zu Karlsruhe. 


Eine einfache Weiche hat mit ihren Hauptmafsen die Form, 
welche in Textabb. 1 dargestellt ist. 
Das in einer Geraden liegende 
Ilauptgleis wird durch die Strecken 
A B =p und BA = u gebildet, == 
der abzweigende Gleisstrang setzt sich 
aus A B =p und der unter dem 
Merzstickwinkel 6 gegen A A’ geneigten Richtung B A” von 
der Länge u, zusammen. 
In den Strecken u und u, ist die Länge des Herzstückes 
und in der Strecke p diejenige der Auslenkung enthalten. 
Soll eine Weiche obiger Form unter Beibehaltung der 
Abmessungen und der angegebenen Richtungen, d. h. mit 
gcradem Hauptglcise in einen Kreisbogen eingeschaltet werden, 
wobei stets B der Fulspunkt einer vom Kreismittelpunkte auf 
A A” gefällten Rechtwinkeligen sein soll, so kann diese Bin- 
schaltung auf dreierlei Weise zur Ausführung gebracht werden, 
und zwar: 
A) indem das gerade Hauptgleis aufscrhalb des Kreisbogens 
bleibt, 
B) indem es den Krcisbogen in dem Punkte B berührt 
und 
C) indem die Richtung des geraden Hauptgleises mit dem 
Kreisbogen zum Schnitte kommt. | 


Abb. 1, 


Diese drei möglichen Fälle der Weichencinschaltung sollen 
im Nachstehenden näher behandelt werden, wobei die Ergeb- 
nisse einer allgemeinen Betrachtung über die Ausführung der 
Ucbergänge von einer Gleislage in die andere: die Ucbergangs- 
gleise, Beilagcheft zum Organe 1898, S. 137, Anwendung 
finden sollen. 


A. Anordnung des geraden Hauptgleises aufser- 
halb des Kreisbogens. (Textabb. 2). 

Ist A A‘ das gerade Hauptgleis der Weiche, GEG‘ die 
Kreislinie, in welche die Weiche eingeschaltet werden soll, so 
ist die Aufgabe gestellt, die Ucbergänge GIF A und Gi Hi Ai 
näher zu bestimmen, was nur für den einen durchgeführt ist, 
da die Berechnungen der beiderseitigen Anschlüsse im Wesent- 
lichen gleich sind. 

Wird AB = p (Textabb. 1) hier mit a, BE der recht- 
winkelige Abstand des geraden Hauptgleises von dem Kreis- 

1) Für a = 10,328 


nn nen nn mn ee Far euch AE AR 


bogen mit b, G C = EC mit R bezeichnet, so ist für eine 
beliebige Annahme von A H = F H =r die Linge G F = 


Va? +b? + 2b(R—r) aus der Textabb. 2 abzulesen und, 


wenn man R—r==d setzt: 
_ ad+(d--b).GF 
AS he CE 
GF wird=0 für a?-+b?-+2bd=0, oder fir d = R—r 
— Se dann muls tang GCB = ara” CR 
Nun ist aber nach dem vorstehenden Ausdrucke d + b 
“us b= nn und daher : tang G Be 
und da a stets > b sein wird, so folgt für G F = 0 ein nega- 
tiver Werth für tang GCB, d. h.<{GCB liegt im zweiten 
oder vierten Quadranten, somit hat eine Lösung der Aufgabe 
mit GF = 0 keine praktische Bedeutung. Bei der in Rede 
stehenden Einschaltung ist also stets mit einer gewissen Länge 
GF zu rechnen. 
Eine Uebersicht über die Art und Weise der Gestaltung 
der gesuchten Anordnung bietet eine Reihe von Sonderfällen, 


. deren Berechnung die Abmessungen der mit der preulsischen 


Weiche gleicher Neigung beinahe übereinstimmenden badischen 
Weiche 1:10 zu Grunde gelegt sind. 
Für die badische Weiche 1:10 ist: 
= 10,328"; u = u, = 16,382" und<] J = 5° 43' 
BB”, 
Bei Abzweigung nach Aulsen ist mit Bezug auf Textabb. 2 
wegen der Gegenkrúmmung somit zu setzen: 
a = A B = 10,328 + 6,000 = 16,328 " und 
B A‘ = 16,382, 
wihrend fúr die Abzweigung nach Innen wegen des gleichen 
Krümmungssinnes 
a = A B= 10,328" zu setzen ist. 
Da der Unterschied der Werthe AB = 16,328 und 
B A’ 16,382 nur unerheblich ist und da die Berechnung für 
die links und rechts von B liegende Einschaltung keine Ver- 
schiedenheit aufweist, so sind hier nur die beiden Annahmen 
a =A B = 10,328 und a = A B = 16,382" zu Grunde gelegt; 
fur R — r = d = 50 bis 500" in Abstufungen von je 50" 
und fúr die vier Werthe b=0,025", 0,05%, 0,10% und 
0,501 erhält man die nachfolgenden Werthe G F. 


ee et nn en 


d-— 50 | 100 | 150 | 200 | 250 | 800 | 850 | 400 | 450 | 500 m 
und b —0,025m ist GF 10,448 | 10,567 | 10,685 | 10,801 | 10,916 | 11,030 | 11,148 | 11,210 | 11,821 |11,474m 
» 0,050 10,567 | 10,801 | 11,080 | 11,255 | 11,475 | 11,691 | 11,908 | 12,111 | 12,315 |12,516 
b - 0,100 10,802 | 11,255 | 11,691 | 12,111 | 12,517 | 12,910 | 13,292 | 18,663 | 14,024 | 14,376 
b 0,500 12,527 | 14,385 | 16,029 | 17,519 | 18,894 | 20,172 | 21,852 | 22,515 | 28,599. | 24,636 
9) Für a = 16,382 | | 
und hb - 0025m ist Op —16,458 | 16,534 | 16,609 | 16,684 | 16,759 | 16,827 | 16,908 | 16,982 | 17,055 | 17,184m 
b 0,050 16533 | 16,684 | 16,834 | 16,981 | 17,128 | 17,273 | 17,418 | 17,561 | 17,702 | 17,848 
b- 0,100 16,68) | 16,982 | 17,274 | 17,561 | 17,843 | 18,121 | 18,892 | 18,825 | 18,931 | 19,193 
b - 0,500 19,199 | 20,460 | 21,648 | 22,773 | 23,846 | 24,872 | 25,858 | 26,807 | 27,724 


17,849 


nn e renee ee oe 


Aus diesen Zahlen ergiebt sich ein beschleunigtes Zunehmen 
der Länge GF mit wachsenden Werthen b und d. 


3) Für a= 10,328 


E men EE keng, en 


AN e Ee ee ya enen 
aime ee 


und b==0, 025 | ist Boren 6 B == 0,409 d 208 | 


| 


b == 0,050 0,412 || 0,210 ' 0,142 | 0,108 
b == 0,100. 0,415 || 0,215 | | 0,146 | 0,112 
== 0,500 


und 4) Für a = 16,328 


0,443 || 0,244 | 0,174 | 0,138 
| 


Fúhrt man obige Werthe GF in die Gleichung fúr tang 
GCB ein, so bestimmt sich dieser Winkel, ausgedrückt durch 
die Bogenlänge G B für einen Halbmesser R = 1 wie folgt. 


für d = 50 JLo 100. oja 150 | | 200 | 2 250 | 300. | 350 | 400 | 450 |500m 
0,140 | 0,106 | 


0,085 | 0,071 | 0,061 | 0,054 | 0,048 |0,044m 
0,087 0,073 | 0,063 0,056 | 0,050 [0,046 
0,091 | 0,077 0,066 | 0,060 | 0,054 10,049 
0,116 | 0,101 0,090 | 0,082 | 0,075 (0,070 

: | | 


und b= 0,025 ist Bogen GB = 0,634 || 0,326 | 0,219 | 0,165 | 0,182 | 0,111 | 0,095 , 0,083 | 0,074 |0,067m 
b = 0,050 0,685 || 0,827 | 0,220 | 0 166 | 0,134 | 0,112 | 0,096 | | 0,085 | 0,075 (0,068 
= 0,100 0,637 || 0,830 | 0,223 | 0,169 | 0,137 | 0,115 | 0,099 | 0,088 | 0,078 0,071 
b = 0,500 0,156 0,134 | 0117. 0,105 0,096 10,088 


Die Länge der Einschaltung GB nimmt also zu mit 
wachsendem b und ab mit der Zunahme von d =R — r. 

Nimmt man als Mindestwerth r = 250" an, so liegt R 
für die Werthe von d = 50 bis 500™ zwischen 300 und 750", 


EE nn e ar er en 


0,652 || 0,350 | 0,243 


' messer R; 


0,189 o 


. und ist alsdann die Liinge der ganzen Einschaltung einer nach 


Auísen abzweigenden Weiche gleich dem doppelten Werthe der 
unter 4 gegebenen Grófsen GB vervielfacht mit dem Halb- 
es beträgt also: 


für d= | 50 | 100 | 150 | 200 | 250 Í 300 ; 350 | 400 | 450 | 500m 
o fo R= 800 | so | 0m. 450 800 | 5 ® | ow | 0 mm 
die ganze Einschaltungslänge für | | | : 
b = 0,025 = || 380,4 | 228,2 | 1752 | 148,5 132,0 ` 122,1 | 114,0 | 107,9 | 103,6 |100,5™ 
b = 0,05 381,0 228,9 | 176,0 | 149,4 | 134,0 | 123,2 | 115,2 | 110,5 | 105,0 '102,0 
b = 0,10 382,2 | 231,0 | 178,4 152,1 ; 137,0 126,5 | 118,8 | 114,4 | 112.0 .106,5 
b = 0,50 391,2 | 245,0 | 194,4 | 170,1 | 156,0 | 147,4 | 140,4 | 136,5 | 134,4 
Bei der Anordnung einer nach Aulsen abzweigenden Weiche 
Abb. 2 in der durch Textabb. 2 dargestellten Form erhält man daher 
gA” nur für sehr flache Bögen ausführbare Lösungen und auch dann 
E nur bei mälsiger Verschiebung b, wenn man R —r sehr grols 
| wählt, d. h. wenn man dem Einschaltunesbogen einen sehr 
! e kleinen Halbmesser giebt. 
! Fir eine Abzweigung nach innen werden dic Ergebnisse 
Gh. a nicht wesentlich günstiger. Dic Einschaltungslänge einer der- 
= E- e -AG artigen Anordnung setzt sich zusammen aus den Summen der 
WK unter 3) und 4) für gleiche Werthe von d und b ermittelten 
Bogenlängen GB, vervielfacht mit dem Walbmesser R des 
Hauptgleises. 
fir d= || 50 | 100 | 150 | 300 | 250 1 300 | 350 | 400 | 450 500m 
und somit R= | 350 | 350 l 0 | 450 E 500 | 250 | 600 o] 650 | 700 75Qm 
ist die ganze » Einschaltung fúr | r p | K | | | 
b = 0,025 = ‚310,9 186,9 | 143,6 | 122,0 | 108,5 a; 93,6 | 89,1: 85,4 | 83,3 m 
b — 0,050 . ED) 188,0 | 144,8 | 123,3 | 110,5 | 1018; 954 | 917 | 875 855 
kV 0,100 | 315,6 , 190.8 | 147,6 | 126,5 | 114,0 105,7: 99,0 36,2. 93.8 | 90,1 
b == 0,500 3285 | 207,9 | 166,8 | 147,2 | 136.0 | 129,3 | 124,2 | 121,6 | 1197 1185 


Diese Berechnungen liefern für die Anordnung des geraden | 
‚ Hauptgleises einer Weiche aulserhalb des Kreisbogens brauch- | 
bare Lösungen nur, wenn die Einschaltung nicht unmittelbar 

` durch einen Kreisbogen, sondern mittels Kreisbogen und Ge- | 
XXXVI. Band, 


Organ für die Fortschritte dos Lisenbahnwesens. Neue Folge. 


12 Heft. 1899 


rader erfolgt und auch dann nur bei flach gekrümmten Haupt- 
bögen, bei kleinem Halbmesser des Kinschaltungsbogens und 
bei kleiner Verschiebung, da die ganze Einschaltung nur unter 
diesen Bedingungen eine ausführbare Länge erhält. 
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B. Anordnung des geraden Hauptgleises als Be- 
rührende im Punkto B (Text-Abbildung 3). 

Für diesen Fall braucht in der Gleichungsaufstellung unter 

A nur b=0 gesetzt zu werden, dann ist unter Einführung 


der früheren Bezeichnungen stets GF =a und tang GCB 
Dad e , er 
Zee Hieraus läfst sich für beliebige Annahmen von a 


und d der Winkel GCB bestimmen, 
Für a= 10,328" oder 10,382 " für den Halbmesser 
R = 1 ergeben sich die Einschaltungslängen GB wie folgt: 


5) Für a= 10,328 " 


mer me EN nn a mn E men 


fir d= HA 50 | 100 | 150 | ml 250 | 800 | 350 | 400 | 450 | 500m 
and R = || 300 | E 400 500. | 550 | 600 | 650 | 700 | 750m 
ist Bogen GB = 0407 | 0,206 e E IEN 10009 on um 0,052 a Joos | 0,041 m 


6) für a == 16,382 " 


ist Bogen GB: hu 633 oses | 0,218 | 0,168 | 0,181 10,109 | 0:094 ue 10,073 | 0,066 m 


Für einen Mindestwerth r = 250" berechnen sich die 
Minschaltungslingen für cinc nach Aufsen abzweigende Weiche 


Ion | 


gleich dem doppelten Werthe von GB unter 
mit dem Halbmesser R; es betriigt also: 


6), vervielfacht 


250 | 350 | 400 | 450 | 500m 


für a || 50 150 | 200 300 5 
| EN 350 | 400 | 450 | 500 AR 550 | 600 | 650 | 700 | 750m 


= maea A pe — nun - 


lie ganze nschöltune 


310,4 | 234,5 | 11744 41467 | 146,7 | 181,0 | 119,9 E 112,8 | 1006 | 1022 Dn 


und unter deu gleichen Annahmen für cine nach innen abzweigende Weiche 


Die praktische Verwendbarkeit dieser Anordnung b = 


beschränkt sich demnach gleichfalls auf die Fälle, in denen 


[2763 sa 140,0 1199 107,0 | 97,9 | 91,8 | 87,1 | 83,3 | 80,211, 
0 | Führt man in die Gleichung für tang GOB den aus 

24 p2 ` 
GF-=0 berechneten Werth d = =. RE cin, so entsteht 


d= R —- r grols ist, d. h. 
gleise. 


auf flache Krümmung der Haupt- 


C. Anordnung des geraden Hauptgleises als Sehne 
des Kreisbogens (Text-Abbildung 4). 

Für diesen Fall ist in den Ausdrücken unter A mit Bei- 
behaltung der Bezeichnungen der Abstand b negativ einzuführen, 
dann folgt: 
GE=Ya?+b?—2b(R — r) und 
a.d-+-+-(d—b). Gk 
d?—d. Gr 
Für dic Anwendung wird nun eine möglichst geringe Ein- 
schaltungslänge gewünscht, und diese ergiebt sich für den Fall 
des kleinsten Werthes von r, für diesen wird aber nach früherer 


nn, b=d—Y d?—: 


EM 


und tang GC B = ran 


tang GC B = Be 


Feststellung GIF = 0, also d =- 
b 

Aus der letzten Gleichung ist Winkel GCB und damit 
dic Kinschaltungslinge GB zu berechnen, 


rr a RE e e a a 
t 
t D 
D 
1 


da b? gegenüber a? als sehr klein 


2b 
a 


2ab - 
tang GC B = Zeg oder, 


h? 


zu vernachlässigen sein wird: tang G C B = 


Abb. 4. 


SE 
E? 


KZ 
C 
Diese Gleichung besagt, dafs der Mittelpunktswinkel der 
Einschaltung und somit deren Länge für. kleine a grölser ist, 
als für grolse, ‚sobald die i p? gegentibor d Dicht von 
Bedeutung ist. 
Unter Einführung der eaten Zuhlenworthe für a em 


b= d — yd: Af 


7) für a = 10,828 1 


beieneen 


wenn R--v==d=50 | 100 Së 


8) für a= 16,382" 


aE 200 AR 250 d 300 | 350 I 400 | 450 [500m 


0,132 um 0,118 ' 0,107», 


| | | l | 
: b = 2,760 | 1,351 | 0,897 | 0,672 , 0,537 | 0,448 | 0 384 | 0,336 | 0,298 0,268 m, 
t | ` 1 i H l 


Die ganze Länge der Einschaltung einer nach Aufsen abzweigenden Weiche wird für r = 250" und für cine den obigen 


Werthen von d entsprechende Verschiebung b, 


für a=50 | 100 | 
an paner für Ro P 350 


ebenso für cine nach Innen abgehende Weiche 


| 
(x G‘ =~ 162,558 | 93,807 | 71,336 


ne a iia 


Ein Vergleich der Ergebnisse vorstehender Berechnungen 
mit den vorhergehenden zeigt, dals die Anordnung der Ein- 
schaltung einer Weiche ‘als Sehne in den betreffenden Kreis- 
bogen die für die Anwendung günstigsten Ergebnisse liefert, 
insbesondere dann, wenn eine Verschiebung nach Innen in 
nicht allzu engen Grenzen ausfúlrbar ist. 


Die unter 7) und 8) berechneten Werthe der Verschiebung b 
sind derartige, dals die für die Berechnung mafsgebende Voraus- 
setzung der Lage der Punkte A und A’ innerhalb des Kreis- 
bogens stets erfüllt ist, fir G F= O folgt stets ein positiver 
Werth für r, der nach Früherm negativ würde, wenn A 
und A‘ aulserhalb des Kreisbogens läge. 

Mit Rücksicht auf die gröfsere Verwendbarkeit der Er- 
gebnisse der Anordnung C soll diese den nachfolgenden Be- 
trachtungen zu Grunde gelegt werden; die betreifenden Unter- 
suchungen lassen sich übrigens leicht so umgestalten, dafs sie 
auch für die beiden erstgenannten Arten der Einschaltung zu 
benutzen sind. 


Es soll nun weiter behandelt werden: 


D) Die Verbindung ciner nach Anordnung C in das Stamm- | 


gleis eingeschalteten Weiche mit einem gekrümmten 
Gleise, welches mit dem Stammgleise einen gemein- 
schaftlichen Mittelpunkt besitzt. 

E) Die Verbindung zweier nach Anordnung C in zwei ge- 
krümmte Gleise mit gemeinschaftlichem Mittelpunkte 
eingeschalteter Weichen. 


D. Verbindung einer nach Anordnung C in das 

Stammgleis cingeschalteten Weiche mit einem ge- 

krümmten Gleise, welches mit dem Stammgleisc 
denselben Mittelpunkt hat (Textabbildung 5). 


Es seien die durch D und BY um den gemeinsamen 
Mittelpunkt C mit den Halbmessern R und r beschriebenen 
Gleise durch den Weichenstrang ABA’, durch das gerade 
Zwischenstück A“ M und durch den Verbindungsbogen M Di 
stetig mit einander zu. verbinden, unter der Annalıme, dals die 


150 | 200 
oe 450 


G G' ==: 200,280 (nai) 87, 544 73,809 | 65,580 | 60, 093 56,184 | 53.261 


60,152 | 58,455 


eanna 


mo 


350 


500 550 600 


i 250 E 300 


| 
| 
650 700 | 750 m 


400 | 450 500 m 
BE 
E 50,974 : 4915510, 
| 


43,414 | 41,559 | 40,073m, 


Lage der Weiche durch die des geraden Hauptstranges A A‘ 
mit einer Verschiebung b = DD nach Innen gemäfs Anord- 
nung C bestimmt sei. 


Mit Rücksicht auf die entgegengesetzte Krümmung des 
Weichenbogens und des Verbindungsbogens M B’ ist cin gerades 
Zwischenstück von mindestens 6,0" einzuschalten, damit ist 
auf der Strecke BA” in M der Anfangspunkt des Verbin- 
dungsbogens gegeben. Errichtet man in M eine Rechtwinkelige 
auf BM, so liegt der Mittelpunkt O des Verbindungsbogens 


Abb. 5, 


auf dieser, er wird auf ihr dadurch bestimmt, dafs man beim 
GleismittenabstandeS: MD = R= r-+ S macht, und eine Recht- 
winkelige in der Mitte F der Verbindung der Punkte D und C 
mit DM zum Schnitte bringt, O ist der gesuchte Mittelpunkt 
des Verbindungsbogens. 

Verbindet man M mit ©, so liegt der Punkt O einerseits 
auf der Geraden MD, andererseits auf einer Ellipse, deren 
Brennpunkte sich in M und C befinden und deren grolse Achse 


«len Werth R hat. 
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Der Winkel y zwischen CM und MO ist =a + f wie 
sich aus Folgendem ergiebt: Der Herzstickwinkel MBA he st f; 
ANMC=90-—-4, TNMO =—90-+ p, somit y =N MO 
—-NMC=90+/—90+a=a+f. 

In dem rechtwinkeligen Dreiecke NMC sind bekannt 
NM=BM cos ff und CN = (r -— b) + B M sin 2, d. h. (MC)? 
= (B M)? cos ? + (r — b)? + 2 (r — b) (BM) sin f +B M)? 
sin 20 oder 
GL 1). MC*==BM?*?+(r—b)(r — b + 2 (B M) sin f). 

Da nun <} y = a + f und cos y = cos (a + fp) = 

(1 —- tang a tang DI cos a cos D und da tang a =x q = 

(B M) cos f 
vb + (B M) sin ß bl 
r — b + (BM) sin Pi 
MC 
woraus a berechnet werden kann, so folgt 
(BM) cos B- Te H b-+-(B oe sin) cos $ 
r—b-+(BM)sin P 


GI. 2). (MC). cos y = (r — hb) cos £. 
Ist aus Gleichung 1 und 2 MB und y ermittelt, so ist 
bei MO=0]" = 0 
(011)? = o? — o? cos? y = (R — 0)? — (MC — @ cos y)’, oder: 
R? —- M C* 
e= HR — (r — p) cos f) ’ 

da MC cos y = (r — b) cos P ist. 

Damit ist eine einfache Beziehung zwischen den Grófsen 
R, r und o, zwischen M C, der Verschiebung b und <y f ge- 
geben. 

Zur Festlegung der ganzen Anordnung ist nun noch M P 
== P B'= T zu ermitteln, dic Länge MB’, sowie die Länge 
der ganzen Isinschaltung zwischen 13% und B“. 


cosa = 


is ist -$ MOB =p + MOO, nach der Formel 
a+b sina- sinb 7 
E 2 cosa- cosb Dep 
i MOB" siny -+- sin (MC 0) E H Si 
di ae E cos y + cos (M C 0) ’ ren 
HO MH LG 
MCO= 1 COSY == und cos MC 0 =, a ist, SO 
R -- 0 R—o 
tang MOD 
liefert die Kinsetzung en S = 
(110).R R sin y 


(MI). R-+-(1G6--MIhbo ~ Reos y + MC-— 20 cosy’ 
sehliefslich 

o At MOB "` R sin y 

MERER e T (R-- 20) 008 p + MO 


4 


A 
T = MP = P DI = @ tang de ist dann 


OK sin y 
(Re 2 0) cos A + MC 
Sehliefslich ist -7 M CO = MO Bi — y und daher 
AB CB! == a + MOB! — y oder nach y= a + P = B° CB“ 
== MOB! — f, woraus sich die Bogenlänge B° BY der ganzen 
Anordnung ermitteln läfst, 
Der vorstehenden Betrachtung war eine nach aufsen ab- 


zweigende Weiche zu Grunde gelegt, für eine nach innen ab- 


ame ea un A Ee EE ee, 


error 


zweigende Weiche lüfst sich cine ähnliche Untersuchung durch- 
führen unter Benutzung von Textabb. 6. 

In diesem Falle ist Y NC A” =aund J N A” C = 90 — a, 
ferner {N A” B = P, daraus folgt: < 0 A” C == y==N AC 
+ NAB — 90° = 90° — a + B— 90 oder JOA" C=y 
= f -- A. 

In dem rechtwinkligen Dreiecke N A‘ C sind die beiden 
Seiten bekannt und zwar A“ N = B A" cos p und N C = (R — b) 
— BA’ sin p; es lälst sich daher A” C berechnen aus der 
Gleichung: (A ©)? = (A” N)? + (N 0)? = (B A")? cos? f + 
(R —- b)? — 2 (R — b) (B A“) . sin 6 + (B A“)? sin? p, 

GL 6) . (A” C)? = (B A")? -4 (R — b)? — 2 (R —b) (B A”) sin £. 


Abb. 6. 


cos (A — a) und da cos (8 — a) = 
N A’ 


| 


NC 


Da nun cos y = 
(1 ++ tang f tang a) cos f cos a ist, da ferner tanga = 


Gr f und cos a = ar 
= Rib- BA”). sin P APO 
_ R — b — (B A") sin f 


o e 


; wo ist, woraus sich < a ermitteln lälst, 


li 
so ergiebt sich cos y = 1 + Ce mi B 
je 


— b — (B A") sin Boa 
AMO 
Gl. 7). (A" ©). cos y = (R — b) cos £. 

Hat man A “C und <j y aus Gl, 6) und 7) ermittelt und 
nennt man A“ 0 = 0 B' = o, so ist: (0 H}? = 0° — 0? cos ?y 
= (Q — r)? — (9 cos y — AC)?, und daraus folgt: 

— AC 
2 (r — (R — b) cos f) 

Durch diese Gleichung sind die Beziehungen zwischen den 
drei Halbmessern, der Länge A C, der Verschiebung b und 
dem IHerzstückwinkel ausgedrückt. 

Es ist nun noch die Bogenlänge A” B’ und damit die Rin- 
schaltungslänge B, D zu ermitteln. 

< A" O B! ist = 0 C H — y und da 

Se a — b b __ 608 b — cosa 
2 — sinb-+sina 
aang ve cos y — cosO CH 
—sinp+sin0CH H 


GL 8). o= 


— ist, so ist 


EA 


Nun ist cos O C H = Se und cos y = -a ferner ist 
sin O C H = On und sin y= 0 H 
Q--? Q 


Die Einsetzung liefert wegen HC =p cosy — A” C nach | 


einigen Vereinfachungen: 


u 1 u ESE 
Gl. 9). TRA e A“ C — r cos y 
sin y (20 — r) 
Nach Berechnung von A” O B! und der zugehörigen 


ti 1 

Bogenlänge ergiebt sich: T == A” P = P B! = o tang a o 
(A” C — r cos y) 
Gl. 10) a = == 0 CEET 

Schliefslich ist 7 B, C B! = A” OB! +y + a= A" 0B! 
+f—a+a=A"O0B! + p = B, C Bt, woraus sich die 
Bogenlänge der ganzen Einschaltung B, B! ermitteln lifst. 

Die Anwendung der aufgestellten Formeln soll an zwei 
Beispielen gezeigt werden: 


Beispiel 1. Abzweigung nach aulsen. 
(Badische Weiche 1:10). 


Für einen Halbmesser der Bahnachse = 500 ™ sei r des 
Hauptgleises = 497,75 ™ und R des im Abstande von 4,5 ™ 
gelegenen Nebengleises = 502,25 N, 

Für die Weicheneinschaltung ergeben sich dann nach dem 
Frühern für d = 250”, die Werthe b = der Verschiebung 
nach innen == 0,537 " und des Bogens G G! = der Länge der 
ganzen Einschaltung == 65,580 ", bei Vernachlässigung des 
Unterschiedes von 500 " und 497,75 ™. 

Nach Gl. 1) ist: M C? = 19,382? + (497,750 — 0,537) 
(497,750 — 0,537 -+ 2. 19,882 sin (5° 43' 55"), wenn in die 
Zwischengerade von 6,00" zwischen den entgegengesctzten 
Bogenkrimmungen die 3,000 " lange Herzstückgerade einge- 
rechnet ist, d. h. M C? = 249521,660 und M C = 499,522, 
(r—b)cosB _ 497.213 cos (5° 43'55"’) 
MOG — 499,522 
folgt y == 7° DÉI 41' und alsdann aus 

R?— MC? 
GL 2) @ = Eh cos $) 
O 252255,000 — 249521,660 
= 3 (509,95 — 497,13 cos (6° 43°55") 
0 = 181,660 ". 


Aus Gl, 2) cos y = 


MOB! R sin y 
€ Gl. 4 tt aT pieres ; 
Nach ) ist tang MO EMO 
SS 502,25 sin (795641) folgt MOB 
= 138,919 cos (79 56' 41”) + 499,522’ SE, D 


= 60 13' 6’ und somit MOB’ = 12%26' 12". 


| MOR 
Ferner ist nach Gl. 5) T = Oo tang oo ae 
tang (6° 13/6"), T = 19,795", 
Schliefslich ist B, CB” = MO B' — B = 12° 26' 12” — 
BI 43' 55" = 6° 42' 17”, und daraus ergiebt sich die Bogenlänge 
2 æ 497,75 . 24137 


181,666 


EP ee m, 
BB = 3606060 58,246 
i , 210181,666.44772 
Die Bogenlänge M B’ ergiebt sich aus o oO AO ~ 


= 39,432", 


Beispiel 2. Abzweigung nach innen. 


Für einen Halbmesser der Bahnachse = 400 ™ sei R des 
Hauptgleises = 402,25" und r des im Abstande von 4,5" 
gelegenen Nebengleises = 397,75”, 

Für die Weichenanordnung ergeben sich dann nach 
Früherm für d = 150" die Werthe b = der Verschiebung nach 
innen = 0,356 " und des Bogens G G' der ganzen Ein- 
schaltung = 71,336 ™, bei Vernachlässigung des Unterschiedes 
von 402,25 und 400 ”, 

Nach Gl. 6) ist: 

A” C? = 16,382? + 401,894? — - 2 (401,894) 16,382 sin (4° 43° 
55") d, f. A” C? =: 160472,030 und A” C = 400,590 ®, 


— 
— 


(R — b)cosß 401,894 cos (59 43' 55°) 
e ANC 400,590 
folgt y == 3° 24' 3” und aus Gl. 8) alsdann 
r? — A” C? 


—- 
—n 


2 ( ay er — b) cos f) 


397,75? — 160472,030 
T 2.(897,75 ur ‚894cos (5° 43° 55")) 
— 2266,957 
be a Ge = 530,903 ", 
= / 


AV OB A“ C— rcosy 

2 siny (20 —r) 

400,590 — 397,75 cos (3° 24' NW A“ OT 

= KL "eg, eta 
2 


Nach Gl. 9) ist tang 


sin (3° 24' 3") (664, 056)’ S 
== BI BI 11,5% und A” © Dr =10% 16’ 23", 


A“ OB! 


Ferner ist nach Gl. 10) T = ọ tang - wer 


(400,590 — 397,75 cos (3% 24/ 3'°)) 
sin (3° 24° 3) 664,056 

Schliefslich ist B° C B = A” 0B + p = 10° 16'253" + 

5043 55 = 16° 0' 18% und daraus ergiebt sich die Bogenlänge 

277.397,15.576 18 
360.60. 60 

Die Bogenlinge A” Di berechnet sich 

due 2H. 23008 . 36983 
360.60. 60 


T = 530,903 


Ud 


B, Bi = = 111,107”. 


zu 95,190", 


E. Verbindung von zweije mit dem geraden Haupt- 
gleise in einen von zwei Kreisbögen mit gemein- 
schaftlichem Mittelpunkte cingeschalteten 
Weichen. 

Die Einschaltung jeder dieser beiden Weichen kann nach 
dem früher Gesagten vorgenommen werden; hier soll unter- 
sucht werden, wie die abzweigenden Gleisstränge von zwei mit 
geradem Hauptgleise eingeschalteten Weichen mittels cines 
Kreisbogens in regelmäfsige Verbindung gebracht werden 
können. Dabei wird der Einfachheit halber angenommen, dals 
die beiden gegebenen Weichen gleiche Ilerzstückwinkel haben. 

Eine regelmälsige Anordnung der gesuchten Weichenver- 


bindung stellt die Textabb. 7 unter der Voraussetzung dar, 
dals die Punkte B und P der früher geschilderten Art der 


Einschaltung entsprechend, 
samem Mittelpunkte liegen. 


auf zwei Kreislinien mit gemein- 


omg 


RARA ARA 


Die Weichen-Verbindung wird dabei gebildet aus dem ` 
Linienzage A B A” MH" PH; ABA” entspricht dem nach 
aufsen und H PH” dem nach innen abzweigenden Weichen- 
strange. Zu dem Ucbergangsbogen M H” gehören die beiden 
gleich grofsen Berúhrenden M L und L U’; zwischen dem | 
Bogen der nach aulsen abzweigenden Weiche und dem Ueber- 
gangsbogen ist mit Rücksicht auf die Verschiedenheit des 
Krümmungssinnes ein gerades Stück A'M eingeschaltet. | 

Nimmt man für die Berührenden M L und LM’ = t der 
Schieneneintheilung halber cine bestimmte Länge an, deren 
Abhängigkeit von den Werthen S.und r später festgestellt 
und setzt man ferner t == der halben Länge des Bogens 
M H“, so ergiebt sich die zeichnerische Darstellung auf 
folgende Weise: Berührt die Gerade A B A’ der Weiche die 
Kreislinie B P’ vom Halbmesser r, so findet man durch An- 
tragen des Herzstückwinkels D die abszweigende Richtung B Li 


wird, 


U 
U 
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Die Länge B L setzt sich nun zusammen aus der Länge 
BA”, dem Woerthe u (Textabb. 1) der Weicho, der Zwischen- 
geraden A“ M mit 6,0", wenn die Länge des geraden Horz- 
stückes aufscr Betracht bleibt, und der Länge M L = t, für 
welche eine bestimmte Annahme gemacht wurde. Verbindet 
man den Endpunkt L mit © und schlägt um die Mitte N einen 
Kreis L Œ, so schneidet dieser einen zweiten um L mit L P* 
== (B A” -|- M L). cos beschriebenen Kreis im Punkte D: 
verbindet man diesen Schnittpunkt P* mit den Punkten C 
und L und trägt man an 1D” im Punkte L den Winkel 8 
= LK an, so ergiebt sich hierdurch die Richtung L P des 
‘abzweigenden Stranges der zweiten Weiche und der Punkt P 
in der Entfernung BA“ -|- ML von L als Abgangspunkt. — 
P liegt in der Verlängerung von OP’ und eine Rechtwinkelige 
zu dieser Geraden in P errichtet bestimmt die Richtung H PH 
als die des geraden Hauptgleises der zweiten Weiche, was sich 
leicht nachweisen lälst. ) 

Zwischen den einzelnen Grölsen der in Textabb. 7 dar- 
gestellten Weichenverbindung bestehen nun folgende Bo- 
zichungen, die, um eine passende Annahme für t machen zu 
können, bekannt sein müssen. Zicht man L B’ || B A, so bo- 
stehen die beiden Gleichungen: | 


Gl. 11) . (C L} = (L B)? -+ (B O = : (B 1)? Pak 
| (B C- (BL) sin Br. | ` 
Gl. 12 . (C 1,2) = = (LP? + (PU 0)? =(L py, cos” (CH 
(BC +8 — L P sin $), UN 
Setzt man beide Werthe einander gleich, 80 ontstolit: 
Gl. 13). (B L — L P) (B L + LP) -2 (B0 ged 


(B L + L P) = $? + 2 (BC — (LP). sin $). 

. Nun ist DO =r, BL unter Einführung der früheren Bo- 
ziehungen = u -|- 3,0 + t, da u schon 3,0" als Herzstück- 
gorade enthält, und L P = u -+ t, daher Dat sich Gl. 13 um- 
schreiben und. giebt Gl. 14): 
¡AMP 3 Dd Y (S— (2u -H 3. 0) sin $), 
We 2 .(3,0 +S sin J + 21 sin $) 

Für einen gegebenen Gleisabstand S und für einen be- 
stimmten Halbmesser r läfst sich aus dieser Gleichung der 
Werth t und damit die unter den beiden Annahmen für $ 
und r mögliche Weichenverbindung in ihren Längenabmessungen 


ermitteln, 
Nach Berechnung von t ergiebt sich der Halbmesser o des 


Verbindungsbogens aus 


a 1 e nn en 


L 
Se BoP. 
| o "e 
Nun it JBOP=BCOL--LCOP=a--b und da 
F b _ sina -}- sin b 
tang- err eer ea ist, so folgt 
inne B o NW sin BY CL -- sin L © P 
NT cos BY L cos L O P 
| ee Ce EE 
Da nun sin B'CL= DE cos B' C L = La 


l 


L p iet Vol ent e 
Lc ist, so folgt: 


y C 
sin L C P = und cos L C P = e 


fang BOP BEAL? 
en B’G-- PO 

Nun ist: BP’ L=BI cos ß und L P = LP cos J, ferner ist 

B/C = BC -~ (BL). sin 2 und P C= BC $ —LP sin f, dh 
cule BOP ` (BL + LP) cos ff 

2 2.(B0) +8-+ sin 2 (B L — - La Pp) 
Führt man für BC, BL und L F die früheren Bezeich- 
nungen ein, so wird: 


= BOP (2u-+2t + 3,0) cos f 
ee r-- $+ 3,0 sin f 


und schliefslich : 
tt (2r-+ S + 3,0 sin p), 

| Eh nn a 0) cos B 

Aus dieser Gleichung list sich für einen bestimmten Werth 
von r und § die Gröfse ọ ermitteln, wenn man den Werth 
von t aus Gl, 14) in Gl. 15) einsetzt, 

Führt man entsprechend den Abmessungen der badischen 
Weiche 1:10 u zu 16,382" und = 5" 43'55'' in die Be- 
rechnung ein, so ergeben sich fürS == 4,5, 5,0 und 6,0 und 
für r = 300 . 400 . 500 . 600 . 700 . 800 . 900 und 1000" nach- 
stehende Wertho für t und o. 


u =o | | ses | EE = 6,000 om j 

ta Les | te les | Bi ae z 

am | 3,556 | 50,412] 5,977 | 76,199 | 10,751 | 114,997 m 
400m || 3,818 | 71,156|| 6,258 |104,907|| 11,087 | 155,069 
500m || 8,978 | 91,885 | 6,480 |188,508|| 11,294 | 195,748 
600m || 4086 |119,608| 6,547 | 162,822 | 11,433 | 288,413 
"00m: | 4,164 | 138,884| 6,681 191,099 | 11,584 | 277,090 
800m |) 4,223 |154,0631 6,694 |219,724| 11,609 | 317,745 
900m || 4269 |174,787|| 6,774 |248487| 11,669 | 858,433 
1000m || 4806 | 195,516] 6,784 [277,150 | 11,717 [399,100 

| 
Fir § = 3.5 m wird t negativ, d. h. unter den obigen 


Annahmen für u und J ist ein Werth S von 3,5" für die be- 
absicktigte Weichenverbindung zu klein. Da für die Anord- 
mung t stets positiv sein muls und da bei gegebenem Werthe r 
der Werth t= 0 wird für einen Gleisabstand S der die Be- 
dingung erfüllt S7—2 u (S sin A -+ 3,0) — 9,0 + 2 r (8 — 
(2 u + 3,0) sin $) = 0 oder S = — (r — usin f) + 
Vir — usin + (3,0 + 2rsin $) (2 u + 3,0), 
so ist für S stets ein grölserer Werth anzunehmen, 
aus letzterer Gleichung berechnen lifst. 
Pei Einführung der Zahlenwerthe für u und J ergiebt 
sich für t==0 und 


DEE a E ees der 


Ter pi 300 [a 400 [ 500 I 600 | 700 | soo | 9 900 , Wun 


> es | r 
3, 704 3, Si 647 q. 63 de 626 


Trigt man die Gleisabstánde als Längen, die zugehörigen 
Werthe von t als Höhen auf und’ verbindet die zu einem be- 
stimmten Ialbmesser r gehörigen Punkte, so zeigt sich, dafs 
diese Verbindungslinien nahezu Gerade sind, wie sich auch mit 
Benutzung obiger Nullpunkte rechnerisch nachweisen läfst. 


die unterste: ans des Gleis- 


abstandes S zu 3,748 3,678 


Man kann also aus der zeichnerischen Darstellung der 
Werthe t ersehen, wolches Mals des Gleisabstandes sich er- 
gicbt, wenn man, wie meist geschicht, fir t cine bestimmte, 
yweckmiilsige Schienenlänge wählen will. 

Der bei solcher Wahl im Ausmalse ungewöhnliche Gleis- 
abstand S kann dann, da er sich nur auf die gegenseitige 
Lage der Punkte B und P bezieht, unter Benutzung der ver- 
schiedenen Arten der Weicheneinschaltung, welche unter A bis C 


staltet werden. 


Hat man für t einen Werth angenommen und alsdann S ` sich daher auf 32, 


aus der umgeformten Gl. 14): | 
BS (r— (u--t)sin 2) = (2rsin 2 + 3,0) (2t-+2u + 3,0) mit 
S = — (r — (u + t) sin 7 BE 
DE + t) sin A)? + (2 r sin B-+ 3,0) (2 t + 2u -- 3,0)) 


bestimmt, so folgt der Halbmesser o aus Gl. 15) und der 
IB C P= MO HIT aus der Gleichung tang ad Y =; 


Jet {BOT ermittelt, so kann nun auch die Bogenlänge 
BP! und damit die Länge des Verbindungsgleises nach der 
Achse des’ einen Hauptgleises gemessen gefunden werden, 


In Nachfolgendem sind die Längen des Bogens BP” für 
verschiedene Werthe von r und § angegeben, und zwar der 
Uebersichtlichkeit halber ohne Rücksicht auf ihre praktische 
Verwendbarkeit. 

Werthe der Bogenlängen HD 


Für den 

Halbmesser und für 

BC=r S= 4.5 S=5,0 und Bes DU 
300 ™ 42,253 ™ 46,967 ™ 56,220 ™ 
400 42,885 47,700 57,105 
500 43,267 48,089 57,632 
600 43,523 48,375 57,986 
700 43,707 48,577 58,243 
800 43,847 48,730 58,430 

. 900 43,956 48,852 58,582 
1000 44,042 48,942 58,701 


als sich < 


O d A en : beträgt für d = 250", 
ehandelt sind, In einen passenden reselmálsigca St mee- :,. NY c 
. ; pa = ge pa) Dee linge GC B = 0,08718. 


Was die praktische Verwendbarkeit der gewonnenen Er- 
gebnisse anbelangt, welche von dem zulässigen Werthe o nach 
der betreffenden Uebersicht abhängt, so zeigt sich, dal 
fir S== 4,5m r > 8502 sein muls, 
wobei die Bogenlänge B P” == 44,3 
für S = 5,0" r'*.600" sein muls, 
wobei die Bogenlänge B P” = 48,375" ist, 
für S = 6,0” r > 450% sein muls, 
wobei die Bogenlänge B Di = 57 
lis soll nun noch an einem Beispiele ie Anwendung des 
Verfahrens unter bestimmten Verhältnissen gezeigt werden: 

Es sci (Textabb.7) BC = R = 600" und P” P = D = 5,0™ 
und es betrage der urspriingliche Gleisabstand der beiden zu 
verbindenden Gleise s =4,5"; die Verschiebung der beiden 
Weichen AA’ und HII’ von daher betragen 
S—s 5,0 — 4,5 = 0,5". Für cine Gleisverschiebung nach 
innen und für d = R — r = 300, also, da R = 600" ist, für 
r = 300, ergiebt sich nach Früherm eine Gleisverschiebung 
b = 0.448 " und hierfür beträgt die Minschaltungs-Linge 
= Bogen G CB = 0,054634 . 600 == 32,780 ™ (Textabb. 4). --- 
An der erforderlichen Gesammtverschiebung von 0,5" fehlen 
nun noch 0,500 — 0,448 = rund 0,05", die sieh durch eine 
entsprechende Verschiebung der zweiten, nach innen abzweigen- 
den Weiche nach aulsen hervorbringen läfst. 

Für eine derartige Verschiebung (Textabb. 2) von 0,05" 
somit für r = 350", die Einschaltungs- 
600 = 52,278", 

Die ganze Einschaltung der Weichenverbindung beläuft 
780 -- 48,375 -- 52,278 = 133,432". 


Dabei ist die nach aufsen abzweigende Weiche mit einem 


52% ist, 


369" ist. 


einander ınufs 


: Bogen vom Halbmesser r = 300", die nach innen abzweigendo 


 dals die Einlegung von Weichen mit 


der Ver- 
hat 


mit einem solchen von r -= 350" eingeschaltet, und 

bindungsbogen abzweigenden Weichenstriinge 

Krümmung von o = 162™ bei einer Bogenlánge von 
2.6,547 = 13,094", 


der cine 


Ein Rückblick auf die vorstehenden Betrachtungen zeigt, 
»geradem Hauptalcises 


| in Kreisbögen und ihre Verbindung nur in flach gekrünmten 


Kreisen mit Erfolg angewendet werden kann, insbesondere dann, 
wenn für die Einschaltung grofse Längen zur Verfügung stehen, 
und seitliche Gleisverschiebungen ausführbar sind. Dagegen 
gestalten sich die Verhältnisse günstiger, wenn die einzu- 
schaltende Weiche nicht mit einer Weiche, sondern mit einem 
gekrümmten Gleise gleichen Mittelpunktes zu verbinden ist, 
insbesondere hinsichtlich der Krümmung für den Uebergang 
einer Abzweigung nach innen. Für stark gekrümmte Gleise 
und bei beschränktem Platze wird meist eine andere Form der 
Lösung zu suchen sein, zunächst wohl in der Weise, dafs 


— 


zwischen Auslenkung und Herzstück im Hauptgleise durch Ein. | 
legen eines regelmifsigen Bogens von der geraden Richtung — 
abgewichen, und damit ein leichteres Anpassen der Weiche an 
den gekrümmten Gleisstrang hervorgebracht wird, ein Verfahren, 
das beispielsweise bei den badischen Staatseisenbahnen in. 
Uebung ist. | 

In einer später erscheinenden Untersuchung soll auch eine ` 
derartige Anordnung von »Weichen mit gekrümmtem 
Hauptgleise« einer eingehenden Behandlung unterzogen 
werden. 


Feuerbüchse für grofse Rostflächen. 


Von R. Sanzin, Ingenieur in Triest. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 12 bis 15 auf Tafel XXXVI. 


Bekanntlich stehen bei der gegenwärtigen Anordnung der 
Feuerbüchsen einer Vergröfserung der Rostfläche über 3,5 qm 
hinaus besondere Schwierigkeiten entgegen. Einerseits ist dio 
Breite begrenzt, da die Feuerbüchse, wenn sie zwischen den 
Rahmen gelagert wird, keine grölsere Rostbreite als 1050 mm 
zulälst, die sich nur auf 1200 mm erhöht, wenn die Feuer- 
biichse über die Rahmen gehoben wird, aber zwischen den 
Rädern bleibt, oder wenn Aulsenrahmen in Verwendung kommen. 
Die Länge der Rostfläche kann nicht gröfser, als 2,8”, 
höchstens 3,0 " gewählt werden, da sonst das Beschicken des 
vordern Theiles des Rostes nicht mehr gut möglich ist. Man 
kann daher eine Vergrößerung der Rostfläche durch Ver- 
breiterung der Rostbreite erreichen, indem man die Feuerbüchse 
über dic Räder hebt. Diese Bauart hat bereits auf ameri- 
kanischen und belgischen Bahnen Anwendung gefunden. Die 
amerikanische Ausführung, als Teuerbüchse »Wootten« be- 
kannt, wird ausschlielslich für Anthraeit als Heizstoff ange- 
Bei dieser Anordnung kann, wenn die Kesselachse nicht 
übertrieben hoch liegen soll, nur eine geringe Höhe der Feuer- 
büchse erzielt werden, was hier jedoch von wenig Belang ist, 
da Antbracit kurzflammig und rauchlos brennt. Bei den 
belgischen Staatsbahnen ging man zu dieser Bauart über, um 
für dic daselbst verwendete Klarkohle grofse Rostflächen zu 
schaffen, Tier ist die geringe Höhe "der Feuerbüchse von 
Nachtheil, da die langflammige geringwertlige Kohle unvoll- 
kommen und mit starker Rauchentwickelung brennt. 

Schon bei gewöhnlicher Anordnung der Feuerbüchse inner- 
halb der Radebenen ergiebt sich bei grölseren Triebraddurch- 
messern cine bedeutende Höhenlage der Kesselachse über S. O., 
welche zwar an und für sich keine Nachtheile für den sichern 
Gang der Lokomotive mit sich bringt, aber für das Unter- 
bringen von Schlot, Dom, Führerhaus u.s.w. wenig Raum übrig 
läfst, aulserdem das Aussehen der Lokomotive unschön macht. 

Um nun trotz grofser Triebräder eine bedeutende Rost- 
Hiiche mit vergleichsweise geringer Kesselhöhe zu erlangen und 
auch die übrigen Uebelstände zur Wootten’schen und belgi- 
schen Feuerbüchse abzustellen, schlage ich eine Bauart vor, die 


wandt. 


e A ÓN 


zwar nicht ganz neu ist, aber im Lokomotivbau bisher noch 
nicht angewandt wurde, Sie ist in Abb. 12 u. 13, Taf. XXXVI 
dargestellt und lälst erkennen, dafs der Rost oberhalb der Räder, 
dafs aber der Unterrand der Feuerbüchse kaum 15 cm tiefer 
liegt, als der Unterrand des Langkessels. Bei gewöhnlichen 
Kesseln beträgt diese Abmessung 1™ bis 1,5"; sie ist nöthig, 
um einen gröfsern Verbrennungsraum zum Zwecke einer 
günstigern Verbrennung zu erzielen. Bei der vorgeschlagenen 
Bauart ist die Feuerbüchse um etwa 70cm nach vorn ver- 
längert, wodurch eine Verbrennungskammer entsteht, welche 
durch eine auch als Feuergewölbe auszuführende Feuerbrücke 
von der eigentlichen Feuerbüchse getrennt ist. Durch diese 
Anordnung ist es möglich, den Rost ebenso hoch oder selbst 
höher zu legen, als die unterste Feuerrohrreihe, ohne dafs in 
Folge des kurzen Weges der Flamme eine maugelhafte Ver- 
brennung entsteht. Ein Theil der Flugasche wird sich am 
Boden dieser Kammer ablagern und die Rohre nicht verlegen. 
Am Boden der Verbrennungskammer befindet sich eine beweg- 
liche Thür, die das Entfernen der Flugasche zuliiíst. Auch 
beim Reinigen des Feuers, das bei langen Fahrten ohne Aufent- 
halt immer mit Schwierigkeiten begleitet ist, leistet diese 
Kammer gute Dienste, indem Schlacken mit einer langgestielten 
Schaufel über die Feuerbrücke nach vorn in den untersten 
Raum der Verbrennungskammer geworfen werden, wodurch ein 
Ausnehmen der Roststäbe, oder ein Kipprost unnöthig wird. 
Bei Ausbesserungen innerhalb der Feuerbüchse bildet diese 
Thür eine bequeme Einsteigöffnung. 

Die Verlängerung des Kessels um die Länge jë Ver- 
brennungskammer ist für die heutigen Schnellzugslokomotiven 
mit grofsen Achsständen ohne besondern Belang. Mehrkosten 
wegen der gröfsern Länge der Büchse sind kaum zu erwarten, 
da dafür die Höhe geringer ist. Ebenso dürfte das Kessel- 


gewicht unverändert bleiben. 


Werden für Rostflächen von 4 bis 5 qm noch geringere Rost- 
breiten angewandt, so kann die Kesselform ziemlich unveränder 
beibehalten und die Feuerbüchse auf gewöhnliche Weise nach 
Belpaire, oder mit gewölbter äulserer Decke gebaut, auch 
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der Führerstand noch theilweise zu beiden Seiten der Búchse | Leistungen von 1300 bis 1400 P.S, ausreicht. 


angebracht werden. Bei gröfseren Rostflächen müssen Breiten 
bis zu 2,8" angewandt werden, wobei dann die Führer- 
stíndo nach englischer Weise hinter die Büchse gelegt 
werden müssen. Die Auflagerung des Kessels kann hinten 
durch Gelenke erfolgen. Bei grólseren Rostbreiten mülsten 
sich diese auf versteifte Querbleche stützen, die zu beiden Seiten 
über die Hauptrahmen hervorragen. Gröfsere Feuerbüchsen 
mülsten zwei Feuerthüren erhalten. Bei Rostflíchen von mehr 
als 3qm für weniger günstigen Heizstoff dürften zwei Heizer 
nothwendig werden. 

Abb. 14, Taf. XXXVI zeigt eine ?/, gekuppelte Eilzugloko- 
motive mit Triebrädern von 2,1" Durchmesser, Der Rost hat 
bei 2,8™ Länge und 1,8" Breite 5 qm Fläche, welche für 


Trotz der 
hohen Lage des Rostes liegt die Kesselachse nur 2,6 ® hoch, 


Abb. 15, Taf. XXXVI zeigt eine ?,, gekuppelte Berg-Schnell- 
zuglokomotive von ähnlicher Leistungsfähigkeit. Die kleineren 
Triebräder lassen hier eine noch günstigere Lage des Kessels 
zu. Bei einer Radhöhe von 1,8” liegt die Kesselachse nur 
9,5 m über 8.0. Dadurch ist, selbst wenn der Führerstand 
hinter die Feuerbüchse gelegt wird, eine gute Uebersicht für 
den Führer gewahrt. Wird die Rostbreite und Rostlänge so 
grofls wie möglich ausgeführt, so kann cine Rostfläche von 
10 qm erzielt werden, die für eine Leistung von 3000 P.S, 
und mehr ausreichen würde. Solche Riesen dürften aber trotz 
stets steigender Anforderungen an den Lokomotivbaucr so bald 
noch nicht zur Ausführung kommen. 


Zugschranke für Privatwege, mit Einrichtungen zur Selbstbedienung für Wagenführer 
und Reiter. 


Von @ Wegner, Regierungs- uud Baurath zu Glogau. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 11 auf Tafel XXXVI. 


Die Bedienung der zur Zeit bei Privatwegen gebräuchlichen 
Schrankenanlagen. 


Die zur Zeit fast ausschliefslich in Gebrauch befindlichen 
Schranken an nicht besonders bewachten Uebergängen von 
Privatwegen, welche nach 5,5 der Betriebsordnung unter Ver- 
schluls gehalten werden müssen, sind zwar in selır einfacher 
Weise hergestellt, ihre Bedienung ist aber bei diesem Vorzuge 
mit grolsen Erschwernissen verbunden. 

Eine solche Schranken-Anlage (Textabb. 1) besteht in der 
Regel aus zwei Schrankenbäumen d und d,, welche durch Ver- 
schlüsse s und s, an Ständern b und b, befestigt sind und sich 
nach Lösen der Verschlüsse um die Ständer a und a, drehen 
und in die gestrichelte Lage bringen lassen. 

Die Bedienung erfordert für einen Knecht, der einen Wagen 
zu bedienen hat und welchem kein Beistand zur Verfügung steht, 
folgende räumlich von einander getrennte Handlungen : 

1. Herabsteigen vom Wagen und Verlassen des Gespannes. 
. Gang nach dem Ständer b. 

. Lösen des Verschlusses s daselbst. 

. Umlegen des Baumes d in die gestrichelte Lage. 
. Gang nach dem Ständer b,. 

. Lösen des Verschlusses s, daselbst. 

. Umlegen des Baumes d, in die gestrichelte Lage. 
. Gang nach dem Fahrwerke. 

. Leitung des Fuhrwerkes über den Ueberweg. 
Gang nach Stelle c. 

. Umlegen des Baumes d in seine sperrende Lage. 
12. Wiederherstellen des Verschlusses s bei b. 

. Gang nach Stelle c. 

Umlegen des Baumes in seine sperrende Lage. 
Wiederherstellung des Verschlusses s, bei by. 

. Gang nach bem Fuhrwerke, Aufstieg auf den Wagen, 
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Organ für die Fortschritte des Kisenbahnwesens. Noue Folge. XXXVI. Band. 12. Hoft. 1899, 
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Hat der Knecht ruhige Pferde, so wird cr den Wagen, 
wenn auch nicht ganz ohne Sorge für kurze Zeit verlassen 
können, um die Schranke zu öffnen und zu schlielsen; hat er 
es mit unruhigen Pferden zu thun, so bleibt ihm nur übrig, 
umzukehren, wenn es ihm nicht gelingt, einen Helfer in der 
Noth herbeizurufen. 

Mit ebenfalls grofsen Er- 
schwernissen ist die Bedienung 
der Schranke für einen Reiter 
verbunden, da letzterer 
Pferde steigen und sein Pferd 
einmal vor dem Ueberweg, das 


Abb. 1. 


vom 


d zweite Mal dahinter, also zwei- 


U 
Ga) 
ce 


a 


mal anbinden muls, ehe er cs 
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wieder besteigen kann. 
scin Pferd 
so bleibt 
nichts anders übrig, als um- 


N 


sich schwer 


+ 


steigen, auch ihm 
zukehren, falls es ihm nicht 
gelingt, Jemanden Bei- 


stande heranzuziehen. 


zum 


Wird ein derartig abse- 
sperrter Privatweg nur selten, 
beispielsweise nur durch Acker- 
fuhrwerke zur Bewirthschaftung 
kleiner Trennstücke befahren, 
so fallen Erschwernisse in der Bedienung nur wenig ins Gewicht. 
Kommt aber eine Benutzung des Weges, namentlich durch herr- 
schaftliche Fuhrwerke und durch Reiter, in Frage, so werden 
die Erschwernisse sehr lästig. 

Viele Betheiligte streben dann unausgesetzt dahin, dafs die 
Schranke beseitigt und durch eine von einem Wärter zu be- 
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dienende Zugschranke ersetzt werde. In vollem Umfange wird 
auch hierdurch den Wünschen nicht immer entsprochen, da 
viele cs ungern sehen, wenn ihr Weg von anderen Leuten mit 
benutzt werden kann, was nach Lage der Wege zuweilen schwer 
zu verhüten ist, wenn die Zugschranke des Privatweges von 
cinem Wiirter nach jedem Zuge gedffnet und nicht stándig fir 
alle Nichtberechtigten unter Verschlufs gehalten wird. 


Für die Verwaltung entstehen nun dadurch, dafs den Be- 
sitzern von Privatwegen in letzter Zeit vielfach Zugschranken be- 
willigt wurden, Belastungen, welche in keinem Verhältnisse zur 
Verkehrsbedeutung solcher Wege stehen. 

In der Regel mufs der Wärter bei Tage, um Weiterungen 
zu vermeiden, das Oeffnen und Schliefsen der Schranken des 
Privatweges für jeden Zug besorgen, eine Arbeit, die er oft 
hintereinander verrichten muls, ohne dafs eine Benutzung des 
Weges stattfindet. Viele Wärter werden bei der geringen Be- 
nutzung soleher Wege Jurch diesen Umstand dazu verleitet, die 
Bedienung der Zugschranken zeitweise zu unterlassen, nament- 
lich in den kürzeren Zugpansen, was leicht dazu führt, dafs 
Besitzer, die nicht warten wollen, sich die Schranke eigen- 
mächtig öffnen. Beide Verstölse kommen nur selten zur Kenntnis 
der Vorgesetzten, da eine Anzeige oder Beschwerde in solchen 
Fällen vermieden wird. 

Ferner kommt als Belastung der Verwaltung hinzu, dafs 
derartige Zugschranken nach 5.9 der Betriebsordnung entweder im 
Dunkeln beleuchtet, oder besonders unter Verschluls gehalten 
werden müssen. Da die Beleuchtung solcher Schranken, abge- 
sehen von ihren auf die Dauer erheblichen Kosten, in der Regel 
eine ganz überflüssige sein würde, weil die betreffenden Ueber- 
weve in der Nacht nur ganz ausnahmsweise benutzt werden, so 
wird seitens der Verwaltung dahin gestrebt, sie im Dunkeln 
nicht zu beleuchten, sondern unter Verschluls zu halten. 

Diese Mafsnahme entspricht dann wiederum nur selten den 
Wünschen der Privatwegbesitzer, da letztere einmal diese An- 
ordnung als eine Beschränkung ihrer Rechte nicht gerne zu- 
lassen und dann auch, weil doch hin und wieder die Benutzung 
des Weges der Dunkelheit in Frage kommt, z. B. beim 
nächtlichen Dtingerausfahren und bei Jagdausflügen, und das aus- 
nalıınsweise Oeffnen der verschlossenen Schranken von einem fern 
liegenden Wärterposten aus mit grofsen Weiterungen verbunden ist. 


in 


Dem Drängen der Besitzer von Privatwegen vachgebend, 
hat man sich nach und nach entschlossen, selbst Privatwege, 
die 500 bis 600" von einem Schrankenposten entfernt sind, 
von solchen Posten zugleich mit anderen Zugschranken bedienen 
zu lassen. Bei so grofsen Entfernungen aber in der Dunkelheit 
einen örtlichen Verschluls der Schranke von einem Wärterposten aus 
zu beseitigen, setzt einmal voraus, dafs von dem Privatweg aus 
cin Glockenzug nach der Bedienungstelle führt und weiterhin, 
dafs der Posten auch anwesend ist und sich von der Bedienung- 


stelle entfernen kann, Ist kein voller Nachtdienst auf der 
Strecke vorhanden, so kann es vorkommen, dafs überhaupt 
Niemand da ist, der die Schranken öffnen könnte. Soll dies 


aber in den Zeiten der Dunkelheit während der Dienstzeit ge- 
schehen, so mufs bei gröfserer Entfernung der Privatwege ein 
Zug innerhalb eines längern Zeitraumes nicht zu erwarten sein, 
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andernfalls müssen die Betroffenen so lange warten, bis der 
Wärter Zeit findet, den Verschlufs zu beseitigen, 


Auch die Durchführung der Anordnung, dafs derartige 
Schranken beim Eintreten der Dunkelheit rechtzeitig ver- 
schlossen, in den Morgenstunden aber rechtzeitig aufgeschlossen 
werden, stéfst auf Schwierigkeiten. Bei den oft erheblichen 
Entfernungen der Schranken ist es nicht angängig, dafs dies 
von den Wärterposten aus geschieht, auch ist zu berücksichtigen, 
dals der Schrankendienst mehr und mehr von Frauen wahrge- 
nommen wird, die sich aus mancherlei Gründen nicht zu weit 
von ihrem Posten entfernen sollen. Es erübrigt dann nur, 
Streckenwärtern das Verschlielsen der Schranken aufzugeben, 
deren Dienstregelung dadurch oft erschwert und deren Thätig- 
keit in Bezug auf solche Nebenpflichten aulserdem schwer zu 
überwachen ist, Is kommt nicht selten vor, dafs sie das recht- 
zeitige Beseitigen des Verschlusses in den Morgenstunden ver- 
säumen, was dann zu Beschwerden Veranlassung giebt, oder, 
um solche Beschwerden zu vermeiden, dafs sie den Verschluls 
abends unterlassen, 


Zugschranken von Feldwegen, die mit anderen Schranken 
von einem Posten aus bedient werden, schlielst der Wärter zu- 
erst, da ihr etwas frühzeitigeres Schlielsen meist ohne Verkehrs- 
störung angängig ist, Hin und wieder kommt es aber doch 
vor, dals ein Besitzer den Ueberweg noch mit Sicherheit über- 
fahren könnte, aber die Schranke bereits geschlossen findet und 
dann unnöthig lange warten muís. Noch störender für den 
Besitzer ist indessen der Umstand, dafs vor solchen Zugschranken 
schwere Lastfuhrwerke manchmal in einer Zeitlage und an einer 
Stelle halten müssen, die für die Pferde unvortheilhaft ist. Der 
Fall nämlich, dafs die das Herabgehen der Schrankenbiume 
vormeldende Glocke ertönt, während die Pferde nur noch einige 
Schritte von dem Haltepfahle entfernt sind und der Versuch 
gemacht wird, nichtsdestoweniger noch über den Ueberweg zu 
fahren, damit ein längeres Warten vermieden und der Wagen 
nicht in zu grofser Nähe vor dem vorbeifahrenden Zuge zum 
Stehen gebracht wird, tritt nicht selten ein. 

Du die Glocke bis zu 40 Sekunden ertönt bevor der 
Schrankenbaum niedergeht, glückt es dem Wagenfthrer, wenn 
seine Pferde gut ausgreifen, wohl in vielen Fällen, die Schranke 
noch rechtzeitig vor dem Herabsenken der Bäume zu durch- 
fahren, zuweilen aber hat ein derartiges Vorgehen die schwersten 
Unfälle zur Folge. 

Dafs Fuhrwerke durch Zugschranken eingeschlossen und 

von einem Zuge überfahren werden, kommt leider immer von 
Neuem vor und wird nach der ganzen Sachlage auch für die 
| Folge bei einer Fernbedienung von Zugschranken immer aufs 
| Neue vorkommen, namentlich da, wo die Wärter bei einer Be- 
| dienung mehrerer Schranken ihre Aufmerksamkeit in mehrere 
| Wege theilen müssen und dann nicht rechtzeitig eingreifen, 
dann auch, wenn Dunkelheit und Nebel die Uebersichtlichkeit 
beeinträchtigen. 
Ä Vou schwerwiegenden Folgen kann auch der Umstand sein, 
oo die Glocke, welche den Besitzer warnen soll, beschädigt 
| ist, oder taub schlägt, was bei Frostzeiten vorkommt, wenn sich 
, Reif auf don Glocken bildet. 


Zune 


Ein grofser Mangel der Zugschranken mit Fernbedienung 
liegt endlich darin, dafs die Schrankenbúume nicht immer beim 
Schlielsen die wagerechte Lage einnehmen, bei welcher sie auch 
seitlich einen Widerstand am frei stehenden Pfosten finden, Je 
linger der Drahtzng ist, welcher die Schrankenanlage mit dem 
Wärterposten verbindet, um so leichter wird eine mangelhafte 
Regelung in Bezug auf gleichzeitiges und ordnungsmälsiges 
Senken der Schraukenbäume übersehen. 

Wer eine Strecke mit zahlreichen Zugschranker begeht, 
wird nicht selten einige Schranken finden, bei welchen der eine 
Baum höher steht, als der andere, so dafs der eine zwar die 
wagerechte Lage erreicht hat, der andere aber eine geneigte 
Lage einnimmt, bei der ein seitliches Anlelınen des Baumes an 
den frei stehenden Pfosten nicht mehr stattfindet. Unvollstindige 
Bedienung des Stellwerkes kann zu solchen Unregelmälsigkeiten 
noch beitragen, so  dals die Schranken zuweilen so schlecht 
schliefsen, dafs sie ihren Zweck, nicht nur zur Warnung zu 
dienen, sondern so stark zu sein, dafs sie zur Vermeidung 
drohender Gefahren beim Herannahen eines Bahnzuges eine, 
wenn auch nicht unüberwindliche, so doch kräftige Schranke 
gegen das Beschreiten des Bahngleises bilden, nicht mehr er- 
fúllen,*) 

Unfälle, für welche die Bahnverwaltung haftpflichtig ist, 
sind die Folgen dieser den Zugschranken bei Fernbedienung 
anhaftenden, bis jetzt technisch nicht ganz überwundenen Mängel. 


Nach Vorstehendem sprechen mancherlei Umstände dafür, 
dem Drängen der Besitzer von Privatwegen, Zugschranken zu 
erhalten, welche vom Wärterposten aus mitbedient werden, nicht 
ohne Weiteres nachzukommen, sondern grundsätzlich daran fest- 
zuhalten, dafs die Besitzer solcher Wege von der Selbsthedicnung 
nicht befreit werden; anderseits aber möchte es angezeigt sein, 
den Besitzern die ihnen übertragene Selbstbedienung je nach 
den Verkehrsverhältnissen möglichst leicht zu machen. Dafs 
letzteres in hohem Grade möglich ist, soll an der Hand eines 
Beispieles dargelegt werden.**) 

Rittergutsbesitzer W. litt unter den Erschwernissen, welche 
die Selbstbedienung einer Privatwegabsperrung ihm verursachte, 
derart, dafs er mehrere Jahre hindurch immer aufs Neue bei 
der Verwaltung dahin vorstellig wurde, man möchte ihm doch 
die bestehende Schrankenanlage dahin ergänzen, dafs er ohne 
vom Pferde zu steigen, die Beseitigung einer Sperre vorzunehmen 
in der Lage wäre, oder diese durch eine Zugschranke, welche 
yon einem 700% fern liegenden Wärterposten dann mit bedient 
werden sollte, zu ersetzen. l 

In Anbetracht des Entgegenkommens des Herrn W. in 
einer andern hier nicht in Frage kommenden Angelegenheit ist 
dem Wunsche des Herrn W. schliefslich Rechnung getragen 
worden, 

Die Untersuchung führte hierbei zu dem Ergebnisse, dafs 
nicht allein für cinen Reiter vom Pferde ans, soudern auch für 


Fan mero e me nn en 


*) Entscheidung des Reichsgerichts vom 12. Juli 1889. 
**) Wir heben hervor, dafs die Anlage von Schranken für Selbst- 


‘bedienung vom Fahrzeuge oder Pferde aus auch in Grundstücks-Ein- 


friedigungen ein ständiger Gegenstand amerikanischer technischer 
"Zeitschriften ist, wo sich eine grolse Zahl von Lösungen findet. 
Die Schriftleitung. 
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einen Kutscher vom Wagensitze aus eine Selbstbedienung zu 
erreichen sein müsse, ohne dafs der Reiter vom Pferde zu 
steigen, der Kutscher seinen Sitz zu verlassen braucht, wenn 
es gelänge, die Bewegung der Schrankenbäume genügend leicht 
zu machen und gleichzeitig in Beachtung der Betriebsordnung 5,5 
einen geeigneten Hauptverschinfs der Anlage herzustellen, welcher 
sich von jeder Seite des Ueberganzes lösen lälst. 

Die Ausfihrbarkeit nachstehender Anordnungen wurde der 
Firma Sóllig & Weinitschke in Berlin an der Hand von 
Skizzen nachgewiesen, die Ausbildung der Einzelheiten aber der 
Firma anheimgestellt. 


Allgemeine Anordnung der Zugschranke. 


Vor den Schrankenpfosten A und A, des 4™ weiten Ueber- 
ganges (Abb. 1, Taf. XXXVI) sind in einer Entfernung, welche 
gröfser ist, als die Länge eines mit zwei Pferden bespannten 
Wagens, die Pfosten B und B, aufgestellt. 

Ein endloses über Rollen geführtes Seil u geht von dem 
Pfosten B über A A, nach B, und zurück über A, A nach B, 
und bewirkt je nach dem Wechsel der Bewegung das Oeffnen 
oder Schlielsen der Schrankenbäume d und d,. Zwischen den 
Schrankenpfosten A und A, befindet sich der Ilauptverschluls €. 
Das endlose Seil u ist an dieser Stelle auf einer Seite dureh 
ein Gestänge Q ersetzt. Von B und PB, aus gehen ferner zwei 
besondere Drahtzüge V nach dem Hauptverschlusse, welche dazu 
dienen, eine Entriegelung der Stange Q herbeizuführen. 

Um die Bewegung der Drahtzüge Y nur dem Besitzer des 
Privatweges oder dessen Leuten möglich zu machen, befinden 
sich an den Pfosten B und B, kleine Schlösser S und S,, deren 
Riegel erst Schlüssel 
müssen, bevor ein Zug auf Y ausgeübt werden kann. 


durch einen zurückgeschoben werden 

Was die llerstellung des Hauptverschlusses anbetrifft, so 
ist nur die Iöntriegelung des Gestiinges Q und damit des end- 
losen Seiles u von dem Gebrauche eines Schlüssels abhiingigz 
gemacht, beim Schlieisen der Schranke findet eine Wiederver- 
riegelung selbstthiitig statt. 

Die Firma Sóllig & Weinitschke hat nach der vor- 
stehenden Anordnung die Schrankenanlage, abgesehen von einer 
kleinen Ergänzung, die 


wiinschenswerth herausstellte, so zweckentsprechend ausgeführt, 


sich erst nach Inbetriebnahme als 


dafs die Anlage den gestellten Anforderungen genügt. 


Ausführung der Sehrankenanlage, 

In Abb. 1, Taf. XXAVI, ist ein Längsschnitt der zur Aus- 
führung gekommenen Schrankenanlage dargestellt, aus welchem 
die Ilandhabung zu ersehen ist. An befindet 
sich das Schrankenschlofs S, in dessen Schlüsselöffnung sowohl 
vom Wagen, als auch vom Pferde aus mit Leichtiekeit 
Schlüssel hineingesteckt und umgedreht werden kann. 


dem Pfosten B 
cin 


Hierdurch wird ciu Riegel zurückgeschoben, welcher das 
Gestänge g freigiebt. Durch Verschieben des Winkelhebels Wi, 
in der Fahrrichtung läfst sich nunmehr g aufwärts bewegen. 

Gestiinge g, Winkelhebel W, und Drahtzug V bewirken 
die Verschiebung eines Winkelhebels W, im llauptverschlusse 
(siehe Abb. 2, Taf. XXXVI), der die Iintriegelung des Ge- 
stänges Q herbeiführt. 
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Durch Drehen des Steuerrades P (Abb. 1, Taf. XXXVI), 
dessen IHandgriffe sowohl vom Pferde, als auch vom Kutscher- 
sitze aus bequem zu fassen sind, in der Pfeilrichtung kann das 
endlosc Seil, welches die Pfosten mit der Schranke verbindet, 
nunmehr bewegt werden, wodurch sich die Schranke öffnet. 


Damit diese Bewegung mit Leichtigkeit erfolgt, wirkt das 


Steuerrad nicht unmittelbar, sondern durch ein einfaches Vor- 
gelege auf das endlose Seil, aufserdem aber wurden die 
Schrankenbäume aus leichten, eisernen Röhren hergestellt, 
welche nicht, wie hölzerne Bäume, Feuchtigkeit aufsaugen 
können und sehr sorgfältig gegengewogen. 

Ist der Ueberweg überfahren, so muls an dem Pfosten B! 


das Steuerrad P in derselben Richtung, also wiederum in der | 


Fahrtrichtung, gedreht werden, um das Schlielsen der Schranke 
zu bewirken. Hierbei findet in Folge der Anordnung des Haupt- 
verschlusses selbstthätige Verriegelung statt, welche eine weitere 
Benutzung der Schranke ohne abermalige Benutzung eines 
Schlüssels verhindert. | 

Soll der Ueberweg in der entgegengosetzten Richtung be- 
nutzt werden, so ist die Handhabe genau dieselbe. Winkel- 
hebel W, und Steuerrad P bei Pfosten B, (in der Zeichnung 
nicht dargestellt) und B werden dann nach einander in der 
entgegengesetzten Pfeilrichtung gedreht, um die Schranken zu 
öffnen und zu schlicfsen. Der Unterschied in der Handhabung 
besteht nur darin, dals die Bedienung je nach der Fahrrichtung 
in der Regel einmal mit der rechten, das andere Mal mit der 
linken Hand ausgeführt wird. 

In Abb. 11, Taf. XXXVI ist die Abhängigkeit des Winkel- 
hebels W, und des mit ihm verbundenen Gestiinges g von den 
an den Pfosten B und B, befindlichen Schrankenschlössern an- 
gegeben. Die Einfachheit Anordnung macht besondere 
Erläuterung unnöthig. 

In Abb. 2-10, Taf. XXXVI ist der in Abb. 1 mit © be- 
zeichnete THauptverschlufs dargestellt. 

Auf die Stange Q, welche beim Oeffnen der Schranke 
nach rechts, beim Schlielsen nach links bewegt wird, ist ein 
Tlacheisen M aufgenictet, dessen Länge etwas grölser ist, als 
der Weg, den die Stange beim Oeffnen zurücklegt, und welches 
an dem einen Ende eine Abschrägung erhalten hat. Dasselbe 
gestattet eine Bewegung der Stange Q nach rechts nur, 
nachdem der starke Riegel R zurückgezogen ist und wenn er in 
Lage verharren kann. Riegel R hat 


der 


der zurückgezogenen 


aber durch die Spiralfeder F das Bestreben, sich stets vor das 


Ende des Flacheisens M zu schieben. Um dies zeitweise zu 
verhindern, dient das Sperrgewicht G, welches in einen Aus- 


schnitt des Riegels R fällt, sobald letzterer zurtickgeschoben' 


wird. 

Die Stange Q ist nunmehr entriegelt und die Schranke 
kann geöffnet werden. Das nothwendige Zurückschieben des 
Riegels R kann sowohl von dem Pfosten B, als auch von dem 
Pfosten B, aus erfolgen, da ja, wie bereits angegeben, von 
diesen Pfosten aus durch Winkelhebel, Gestänge und Draht- 
yüge je nach Erfordern einer von den beiden Winkelhebeln 
W, im llauptverschlusse bewegt werden kann. Hierdurch wird 
auch Riegel R zurück geschoben,welcher von den Winkelhebeln W, 
gefalst wird, so dals das Sperrgewicht G einfallen kann. 


Der Selbstvorschlufs der Stange Q der Zugschranke wird. 
beim Schliefsen der Schranke in folgender ‘Weise. herbei» - 
geführt, | a 

An dem Sperrgewichte G ist die Nase N (Abb. 3u.7, 
Taf. XXXVI) angebracht, welche sich beim Einklinken des Sperr- | 
gewichts in den Riegel R auf das Flacheisen M aufsetzt. Das 
Flacheisen M hebt nun mit seiner Abschrägung bei einer Be- 
wegung der Stange Q nach rechts (Abb. 7, Taf. XXXVI) das 
Sperrgewicht aus dem Ausschnitte des Riegels R heraus, so dals 
sich dieser unter dem Drucke der Feder etwas verschieben kann, 
Sperrgewicht G kommt hierbei in die in Abb. 7, Taf. XXXVI 
hoch gezeichnete Lage, während Riegel R auf der lothrechten 
Fläche des aufgenieteten Flacheisens M so lange gleitet, bis 
der untere Theil des Riegels beim Schliefsen der Schranken 
kein Lager auf dem Flacheisen mehr findet .und der Riegel 
wieder vor das Ende des Flacheisens einschnappen kann. 

Um die Abhängigkeit zwischen Stange Q, Sperrgewicht G, 
Riegel R und Flacheisen M zu veranschaulichen, sind die in 
Abb. 3 u, 8 gezeichneten Schnitte des Hauptverschlusses durch 
die Abb. 4, 5, 6, 9 und 10 ergänzt worden. In Abb. 4, 
Taf. XXXVI ruht das Sperrgewicht auf der obern Riegelfläche, 
während Riegel R sich in der Verschlulsstellung befindet, in 
Abb. 5 und 10 ist das Sperrgewicht in den Riegel eingeklinkt, 
eine sofortige Wiederverriegelung der Stange Q verhindernd. 

Aus Abb. 7 ist insbesondere zu ersehen, wie das Sperr- — 
gewicht durch die Abschrägung des Flacheisens wieder hoch ` 
gehoben wird, während in Abb, 6 und 9 veranschaulicht wird, 
wie das Schlaggewicht in der hoch gehobenen Lage gehalten 
wird, anderseits aber Riegel R nur einen kleinen Vorschub 
machen kann, da die lothrechte Fläche des Flacheisens sein 
weiteres Vordringen verhindert. 


Die Anlage eines Steuerrades mit rechtwinkelig zum Steuer- 
rade gestellten Griffen war ursprünglich nicht geplant; wie aus 
Abb. 1, Taf. XXXVI zu ersehen, sollte eine einfache Kurbel N 
mit Gegengewicht dazu dienen, die Bewegung der Schranken- 
bäume auszuführen. Nach einigen Monaten wurde indessen 
diese einfache Anordnung zunächst durch ein Steuerrad mit in 
der Ebene des Steuerrades liegenden Griffen und dann mit 
rechtwinkelig zum Steuerrade gestellten Griffen abgeändert. 
Bei solcher Anordnung ist es möglich, dafs vom Wagen oder 
vom Pferde aus ein Griff ohne langes Suchen oder zu tiefes 
Herabneigen des Körpers, wie bei der Kurbel, sofort gefunden 
wird und mit der Drehbewegung immer von oben begonnen 
werden kann. Die wagerechten Griffe an dem Steuerrade 
sind deshalb zweckmälsiger, weil man bei ersteren die Hand 
bei einer vollen Umdrehung nicht vom Griffe zu nehmen 
braucht. Bei den Griffen in der Ebene des Steuerrades war 
angenommen, dals man mit der Hand der Bewegung des Steuer- 
rades entgegen einen Griff nach dem andern nacheinander be- 
nutzen würde. Es stellte sich indessen heraus, dafs das Steuer- 
rad bei der Uebertragung der Kräfte durch Drähte bei schnellem 
Drehen zurückfedert, so dafs es nicht zweckmilsig ist, bei der 
Handhabung den einmal gefalsten Griff nach einer Verschiebung 
gleich loszulassen. Aus diesem Grunde wurden die rechtwinkelig 
zum Rade stehenden Griffe eingeführt. 


Wartung der Schranke. 
- Schrankenanlagen, welche einzelnen Besitzern zur Selbst- 
- bedienung überlassen sind, werden erfahrungsmälsig sehr 
unregelmäfsig benutzt. Ist der Verkehr durch sie in einzelnen 
Monaten, in der Ernte- und Jagdzeit, vielleicht ein regerer, 


go kann es zu andern Zeiten des Jahres vorkommen, dals sie | 


wochenlang nicht benutzt werden. Bei sehr einfachen Anlagen 
_ entstehen daraus selten Unzuträglichkeiten ; sind aber die mecha- 
nischen Anlagen, wie dies bei den heutigen Zugschranken der 
Fall ist, mit selbstthätigen Einrichtungen versehen, so liegt die 
Gefahr vor, dafs sie nach längerer Nichtbenutzung ihre Auf- 
gabe nicht erfüllen. Alle mechanischen Einrichtungen bedürfen 
eben einer steten Wartung, wenn sie zuverlässig arbeiten sollen. 
Im vorliegenden Falle ist die Wartung der Schranke dem Bahn- 
. Wärter übertragen, auf dessen Strecke sie liegt. Nach einer 
besonders für ihn angefertigten Dienstanweisung hat er sich 
an jedem Tage durch Oeffnen und Schliefsen der Schranke, 
durch Prüfung der Schlüssel u. s. w. davon zu überzeugen, 
dals die Schrankenanlage leicht und zuverlässig arbeitet, ins- 
besondere auch der Selbstverschlufs nach dem Niederlassen der 
Bäume stets und mit Sicherheit eintritt. Er hat aufserdem 
für die Reinigung und rechtzeitige Schmierung der Bewegungs- 
theile Sorge zu tragen. | 


—Sehlufsbemerkungen. 


Bei der meist üblichen einfachsten Herstellung der Schranken- 
anlage cines Privatweges erfordert. die Bedienung, wie am 
Anfang der Beschreibung dargelegt, 16 Handlungen, die räum- 
lich an verschiedenen Punkten ausgeführt werden müssen, um 
die Anlage ordnungsmälsig zu bedienen, bei der für Herrn W. 
ausgeführten Schrankenanlage nur die folgenden: 
1. Halten vor dem ersten Schrankenpfosten, Lösen der 
Verschlüsse daselbst und Oeffnen der Schranke. 

2, Ueberschreiten des Ueberweges. 

3. Halten am zweiten Schrankenpfosten und Schliefsen der 
Schranke. 


Die Zahl der räumlich von einander getrennten Hand- 
lungen ist demnach von 16 auf 3 herabgemindert worden. 
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| Der Hauptvortheil ist aber der, dafs der Kutscher niclt mehr 
vom Wagen, der Reiter nicht mehr vom Pferde zu steigen 


braucht, dafs die Bedienung der Schranke mit einer Hand 
auszuführen ist und die Pferde nie ohne unmittelbare Aufsicht 
bleiben. : 

Als ein weiterer Vortheil mufs ferner hervorgehoben werden, 
dals die Benutzung des Schlüssels beim Schlielsen und Ver- 
schliefsen der Schranke nicht nothwendig ist. Hierdurch wird 
nicht allein Vergefslichkeiten, sondern auch strafbaren Be- 
strebungen vorgebeugt, die darauf gerichtet sind, die Schranken 
aus Bequemlichkeit unverschlossen zu lassen. Sollte wirklich 
einmal eine Schranke nicht geschlossen werden, so kann der 
Streckenwärter, der Streckenarbeiter, ja Jedermann nicht allein 


| das Schliefsen, sondern auch das Verschliefsen der Schranke 
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sofort herbeiführen. 

Der Umstand, dafs ein Verschliefsen der Schranke ohne 
Besitz eines Schlüssels möglich ist, möchte vielleicht dazu bei- 
tragen, dals die Selbstbedienung der Schranke durch die Be- 
sitzer auch in solchen Fällen, wo ein Feldweg von mehreren 
Besitzern gemeinsam benutzt wird, leichter zu erreichen und 
eine vorhandene Verpflichtung der Besitzer zur Selbstbedienung 
leichter aufrecht zu erhalten sein möchte, als zur Zeit, Jetzt 
wollen mehrere Besitzer eines Feldweges die Selbstbedienung 
einer Schranke oft aus dem Grunde nicht übernehmen, weil 
sich bei mehreren Besitzern und deren Untergebenen schwer 
feststellen láfst, wer von ihnen in einem gegebenen Falle die 
ordnungsmälsige Bedienung unterlassen, d. h. nicht dafür ge- 
sorgt hat, dafs die Schranke wieder verschlossen wird. Es er- 
hellt ohne Weiteres, dafs eine Schranke, die beim Schlielsen 
der Bäume zugleich zum Selbstverschlusse gelangt, eine Ver- 
säumnis der Pflichten seitens der Benutzenden in Bezug auf 
die Verschliefsung der Schranke ziemlich unwahrscheinlich 
macht, da alle Weiterungen beim Verschlielsen für sie fort- 
fallen. 

Die Ausführung der vorstehend beschriebenen Zugschranke, 
welche nunmehr etwa drei Jahre ihrer Bestimmung dient, obne 
dals nennenswerthe Betriebstörungen vorgekommen sind, steht 
Jedermann ohne Weiteres frei. 
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Bemerkungen zur Berechnung der Widerstände der Lokomotiven und Bahnzüge. 


Von v. Borries, Regierungs- und Búurath zu Hannover. 


‘Am Schlusse seines gleichbezeichneten Aufsatzes, S. 146 
und 161 des Organ 1899, behauptet Herr Geh. Regierungsrath 
Professor Frank, dafs ich in der »Eisenbahntechnik der Gegen- 
wart«, Bd, I, S. 45, 46 die Rüppell’sche Widerstandsformel, 
beziehungsweise diejenige der preufsischen Staatsbahnen irr- 
thümlich als die Clark’sche bezeichnet habe und dals meine 
Bemingelung seiner Formel in Betreff des Wachsens mit V? un- 
zutreffend sei, auch unnöthigerweise an einem bekannten Lehr- 
sutze der Physik rüttele. 

Mit Rücksicht auf den Antheil, welchen die Frage der 
Bewegungswiderstiinde der Züge für die Eisenbahntechnik hat, 
gestatte ich mir hierzu’ das Folgende zu bemerken: 


Die Bedeutung einer derartigen Formel liegt meiner An- 


sicht nach nicht in den für bestimmte Verhältnisse eingesetzten 


Zallenwerthen, sondern in ihrer mathematischen Gestalt, also 
dem Verlaufe ihrer Schaulinie. Dementsprechend halte ich es 
für richtig, alle Formeln von der Gestalt w = a + b , V? als 
Clark'sche zu bezeichnen, da Clark, soweit mir bekannt, 
diese Gestalt zuerst eingeführt hat, einerlei, ob man den Werth a 
mit Clark zu 3,63, Rüppell zu 2,5 oder den preufsischen 
Staatsbahnen zu 2,4 kg/t annimmt. Dieser Auffassung gemäls 
habe ich die in der E, T. d. G angegebene Formel als die 
Clark’sche »mit für heutige Verhältnisse passenden Zahlen- 
werthen« nach meiner Auffassung richtig bezeichnet. 


Meine ferncre Angabe, dafs der Luftwiderstand nicht mit 
V?, sondern langsamer steige und meine Vermuthung, dafs da- 
her auch die Frank sche nur V? enthaltende Formel für grolse Ge- 
schwindigkeiten zu hohe Werthe ergeben würde, gründet sich nicht 
nur auf die zu hohen Werthe, welche die Clark’sche Formel er- 
giebt, sondern auch auf die Ergebnisse anderer Versuche, insbe- 
sondere der an der genannten Stelle angeführten von Desdouits, 
nach welchen sich die Widerstandslinie bei grofser Geschwindig- 
keit einer vom Nullpunkte ausgehenden Geraden nähert. In den 
Vereinigten Staaten von Amerika wird nach Barnes, Baldwin 
u. A. für mittlere und große Geschwindigkeiten meistens mit 
Widerstandslinien von der Gestalt w=a--b.V, oder gar w = b.V 
gerechnet. Die nach dem Drucke des I, Bandes der E. T. d. G. 
bekannt gewordenen Versuche der französischen Nordbahn (Rev. 
gen. des Chemins de fer 1897, S. 272), bei welchen Geschwindig- 
keiten bis 115 km/St. erreicht wurden, ergaben für zweiachsige 
Wagen die Formel w = 1,6 4 0,46 V er 
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w ebenfalls erheblich langsamer wächst, als mit V?. Nach 
alledem scheint doch festzustehen, dals der Geschwindigkeits- 
widerstand, in welchem nach Frank’s eigener Angabe dic An- 
theile der úbrigen Widerstinde neben dem Luftwiderstande »sehr 
klein« ausfallen, nicht mit V?, sondern langsamer zunimmt. 

Dals hierdurch an dem bekannten Lehrsatze der Physik, 
nach welcher der Winddruck auf eine rechtwinkelig zur Wind- 
richtung gestellte ebene Tläche annähernd mit V? zunimmt, 
gerüttelt werde, möchte ich nicht behaupten, Es ist bekannt, 
dals auch der Formwiderstand der Schiffe in der Regel nicht 
mit V? zunimmt, sondern sebr von den Bewegungen abhängt, 


‚nach welcher 


welche die mehr oder weniger glücklich gewählten Schiffsformen ` 


im Wasser erzeugen, und welche hier in Gestalt der Bug- und 


llcckwellen, sowie der Bewegungen im Kielwasser einigermalsen 


sichtbar werden. Beim fahrenden Bisenbahnzuge bringen schon 
(lie ersten vorderen Querflächen eine Theilung, Wirbelung und 
ein Mitreifsen der Luft hervor, durch welche bewirkt wird, dafs 
die folgenden Flächen nicht mehr rechtwinkelig getroffen 
werden. Auch wäre denkbar, dals die Luft bei grolser Ge- 
schwindigkeit durch die Lokomotive besser und breiter ge- 
theilt und mitgerissen wird, als bei geringer, sodals der Zug 
verbältnismälsig weniger Widerstand erleidet. Jedenfalls ist 


» 


der ganze Vorgang so vielseitig, dafs man ihn’ nicht aach 6 nem 4 
so einfachen Gesetze wird beurtheilen dürfen, dafs. E vielmehr : 
sehr zweifelhaft erscheint, ob ihm tberhaupt theoretisch boi ` 
zukommen sein wird. Aus diesem Grunde habe ich für. die ` 
E. T. d G. dio Schaulinien von Desdouits ausgewählt, weil ` 
sio nicht nach Formeln, sondern nach den Versuchen selber ` 
gezeichnet sind, also keine bestimmten ‘Annahmen über die. 
Zunahme des Widerstandes enthalten. | 


ee 


Im Uebrigen zeigen die von Frank berechneten lehr- 
reichen Beispiele, dafs meine Vermuthung, scine Formel würde 
für grofse Geschwindigkeiten zu grofse Widerstände ergeben, 
bis 90 km/St, nicht zutrifft. Das Zutreffen der Frank ’schen 
Formel beruht aber auf ihren Zahlenwerthen, welche-fit 75 km/St. 
aus den Versuchen ermittelt, auch für 90 noch keine wesent- 
liche Abweichung zulassen, nicht aber auf der Richtigkeit 
des V?, welches für noch grölsere Geschwindigkeiten doch zu 
hohe Werthe ergeben wird. | 

Ein Vergleich mit schaubildlicher Darstellung lohnt sich 
allerdings z. Z., nicht, da die vorliegenden Versuchsergebnisse 
für Geschwindigkeiten von 100 bis 120 km/St., welche die Ab- 
weichungen erst deutlich zeigen würden, noch zu wenig Anhalt 
bieten. Erst wenn man eine Prüfungs-Anlage besitzen wird, 
auf welcher Lokomotiven für ihre wirklichen Leistungen bei 
verschiedenen Füllungsgraden, Geschwindigkeiten u. s. w. ge- 
aicht werden können, wird es gelingen, aus dem regelmäfsigen 
Betriebe so viele Zahlenwerthe zusammenzutragen, dals danach 
zuverlässige Formeln oder Schaulinien aufgestellt werden kónnen. 

Zu den Frank ’schen Beispielen sci schliefslich noch bemerkt, 
dafs, die dabei benutzten Versuchsergebnisse der preulsischen 
Staatsbahnen über die Leistungsfibigkeit der Lokomotiven nach 


2 
der Clark’schen Formel (24 -+ 1006) berechnet worden 


sind, dafs es also nicht zulässig erscheint, diese Leistungen 
Berechnungen zu Grunde zu legen, bei welchen die Zugwider- 
stände anders ermittelt sind. Den grofsen praktischen Werth 
der Frank ’schen Formel und die beschränkte Anwendbarkeit 
der Clark’schen glaube ich am bezeichneten Orte soweit 
hervorgehoben zu haben, wie es der Raum und die Behand- 
lungsweise des ganzen Abschnittes gestatteten. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
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Ausstellungen, Jahresversammlungen, 


Internationaler Eisenbahn-Gongrefs. 
(Railway and Engineering Review 1899, Juli, $. 357.) 

Auf der gelegentlich der Weltausstellung in Paris im Monat 
September 1900 stattfindenden sechsten Versammlung des Inter- 
nationalen Kisenbahn-Congresses*) werden neun nordamerikanische 
Fisenbabnen durch 13 Beamte vertreten sein und von diesen 
folgende Vorträge gehalten werden: P. H. Dudley, Betriebs- 


nn nn mn en 


*) Organ 1898, $, 61. 


| Ingenieur der New York Central-Bahw, über die Beschaffenheit 
des Schienenstoffes; Axel S. Vogt, Maschineningenieur der 
Pennsylvania-Bahn, über Lokomotiven für sehr schnell fahrende 
Züge; Charles B. Dudley, Chemiker der Pennsylvania-Bahn, 
über die Verwendung von Stahl und Flufseisen beim Bau der 
Betriebsmittel; George W, West, Obermaschinenmeister der 
New-York, Ontario und -Western-Bahn, über Bremsen und 
Kuppelungen der Wagen; L. F. Loree, Generaldirektor der 
westlich von Pittsburg liegenden Linien der Pennsylvania-Bahn, 
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über zweckmälsige Gröfse der Dreligestelle für Güterwagen oder 
die Ladefihigkeit der letzteren; N. H. Heft, Vorstand der 
elektrischen: Abtheilung der. New-York, New-Haven and Hart- 
ford-Bahn, über Zugförderung durch Elektricitát; J. H. Olhausen, 


‚Generaldirektor der Centralbahn von New-Yersey, über Behand- 


lung und Fortschaffung verunglückter Ladungen; E. C. Carter, 
Ingenieur der Chicago und Northwestern-Bahn, über das selbst- 
thätige Blockwerk; George R. Blanchard, Bevollmächtigter 
der Joint Traffic Association, über Eisenbahn-Abrechnungshäuser ; 
George B. Leighton, Präsident der Los Angeles Terminal- 
Bahn, über technische Erziehung der Eisenbalın - Bediensteten, 
ihre Anstellung und Beförderung; J. T. Harahan, zweiter 
Vice-Präsident der Illinois Centralbahn, über die Beförderung 
von Erzeugnissen der Landwirthschaft nach Stationen der Haupt- 
eisenbahnen; A. Feldpaucher, Ingenieur der Pennsylvania- 
Bahn, über Bettungsstoff; C. H. Quereau, Maschinenmeister 
der Denver und Rio Grande-Bahn, über Auspuff und Zug bei 
Lokomotiven, —k. 
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American Railway Master Mechanics Association. 
(Railway and Engineering Review 1899, Juli, S. 364.) 
Auf der 32. Jahresversammlung der American Railway 


Master Mechanics Association äulserte sich der Präsident dieser 
Vereinigung, Herr Quayle, über die Verwendung kräftigerer 


Lokomotiven und die Möglichkeit, an Lohn für Zug- und Loko- 
motivmannschaft zu sparen. Er empfiehlt, Güterzuglokomotiven 
zu bauen, welche auf Steigungen von 6 bis 7 °/,, mindestens 
1814 t befördern können; an Stelle eines Triebraddurchmessers 
von 1397 mm empfehlt, er für Linien mit malsgebenden Steigungen 
von weniger als 10°/,, einen solchen von 1524”, Erhóhc 
man auf diesen Linien das Zuggewicht von 1361 auf 1905 t, 
so spare man in einem Jahre nicht weniger als die Hälfte der 
Beschaffungskosten der kräftigeren Lokomotive. 

Zu der Ersparung an Lohn komme bei Einführung schwererer 
Lokomotiven eine Heizstoffersparnis, weil der Kohlenverbrauch 
für 1t/km mit der Erhöhung des Zuggewichtes abnelıme. 

Ueber die Verbund-Lokomotive dufserte sich Herr Quayle 
dahin, dafs sie sich während der beiden letzten Jahre viele 
Freunde gewonnen habe, weil ibre Vortheile nun nicht mehr 
zweifelhaft seien und die durch Einführung der Verbundwirkung 
hinzugekommenen Theile nach den gemachten Erfahrungen auch 
nur geringe Störungen verursachten. 


Herr Quayle bedauert schliefslich, dafs ein Bericht über 
die Verwendung von Nickelstahl nicht genügend beachtet sci, 
und findet den Grund hierfür darin, dals mit diesem Baustoffe 
noch zu wenig Erfahrungen gemacht scien. Eine ausführliche 
Behandlung dieses Gegenstandes sei auf der nächsten Ver- 
sammlung zu erwarten. k. 
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Bahnhofs-Einrichtungen. 


Signal- und Weichenanlage der Chicago Milwaukee und St, Paul- 
Bahn fiir eine Kreuzung in Schienenhóhe in Chicago. 


(Railroad Gazette 1898, September, S. 626; 1899, Mai, S. 354. 
Mit Zeichnungen und Abbildungen.) 


Fir die Kreuzung der Linie nach Milwaukee mit der nach 
Council-Bluffs bei Pacific Junction hat die Union Switeh und 
Signal Co. zu Swissvale eine neue Stellwerks-, Sicherungs- und 
Signalanlage ausgeführt, von der wir einize Einzelheiten mit- 
theilen. 

Das Stellwerk hat Drahtverbindung mit den Signalen, Rohr- 
gestänge für die Weichen und zeichnet sich mit vielen ameri- 
kanischen dadurch aus, dafs vergleichsweise viele zusammengehörige 
Theile an ein und denselben Hebel angeschlossen sind. Das 
Gestell ist für 108 Hebel eingerichtet, davon dienen 19 Iebel 
32 Weichen; 9 Hebel 11 Entgleisungsweichen; 2 Hebel 4 Ver- 
schlulsbäumen; 6 Hebel 6 Weichen, 6 Entgleisungsweichen und 
1 Weichensignale; 1 Hebel 1 Weichen- und 1 Mastsignale; 
17 Hebel 32 Spitzenverschlüssen ; 17 Hebel 17 Weichensignalen 
und 31 Hebel 36 Mastsignalen. 6 Hebel bleihen verfügbar. 
102 Hebel dienen also für 147 zu stellende Theile. 


Die Signale haben Drahtzug, die Weichen Rohrgestänge. 
Die Führung der zahlreichen Gestänge war eine verwickelte Auf- 
gabe. An Brücken sind Kragträger an die äulseren Winkel der 
Pfosten genietet und oben mit einer Eichenbohle gesäumt, auf 
letzterer ruhen die Träger der Gestänge. Auf diese Weise war 
es bei allen Brücken möglich, Umlenkungen zu vermeiden. Da, 
wo Gestänge schräg unter Gleisen hingeführt werden mufsten, 


wurde zunächst ein tief im Kiese liegendes Bett von 20 >< 40 cm 
starken Eichenbohlen rechtwinkelig zur Gestängerichtung verlegt. 
Dieses trägt in der Richtung der Gestänge 203 ™ hohe L Bisen 
in 690 cm Theilung und jeder der Zwischenriiume nimmt 9 Ge- 
stänge in 70 ™™ Theilung, oder an Stelle einiger Gestänge die 
zu zweien eng zusammengerückten, in zwei Lagen übereinander 
angeordneten Drabtzüge auf. Die äufsersten Träger bilden den 
seitlichen Abschluls gegen die Bettung. Ueber den Trägern 
liegen schräg die Querschwellen, wie es die Gleisrichtung ver- 
langt. Die T Eisen sind auf das Bohlenlager genagelt, die 
Schwellen sind auf die Y Eisen gebolzt. Die Gestänge kommen 
so verbältnismälsig tief zu liegen, da sie die Quersehwellen unter- 
fahren müssen. 


Da, wo die Gestänge die Gleise rechtwinkelig kreuzen, 
z. B. vor den Stellwerken, ist deshalb cine andere Anordnung 
gewählt. Hier sind mitten auf die Schwellen der Länge nach 
Polsterhélzer von 10,2 cm Höhe und 12,7 cm Breite gebolzt, 
welche die Schienen mittels Unterlegplatten aufnehmen, dic 
Schwellentheilung beträgt 50,8 cm, und cs entsteht nun in Höhe 
der Polster ein gegen den 25,4 cm weiten Schwellenlichtabstand 
auf 38,1 cm erbreiterter Raum, in dem dann zwei Paare 
der in Paartheilung von 89 und 127 mm verlegten Gestänge mit 
127 + 2.89 = 505 "nm Breite Platz finden, nach je zwei Paaren 
folgt damn eine Theilung von 203 mm, in der das Polsterholz 
liegt. Diese unregelmäßsige Paartheilung wird erzielt, indem 
man die beiden mittleren Gestänge jeder Schwellentheilung gerad- 
linig mit 127 ™ Theilung durchführt, die beiden den Schwellen 
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zunächst liegenden aber um 38 mm kröpft; aufserhalb des Gleises 
verengert sich also die weite Theilung fiir das Polsterholz von 
203 "" aut 203 — 2,38 = 127", so dafs hier alle Gestänge 
gleichmälsig in dieser Grundtheilung liegen. Um die Kröpfungen 


nn nn nn nn 


möglichst unschädlich zu machen, liegen Gestängeführungen zu 
beiden Seiten des Gleises dicht vor den seitlichen Krópfungen. 
Im Gleise selbst entsteht hierbei die einzige Aenderung, dafs die 
Schwellen um die Polsterhöhe von 10,2 cm tiefer zu liegen kommen. 


Maschinen- und Wagenwesen. 


Schmierpumpe zum selbsithatigen Oelen für Dampfmaschinen, 
von dem Werke für Dampfkessel-Ausstattung Rudolph Barthel 
in Chemnitz, 

Um an Zeit und Oel zu sparen, sicher zu sein, dafs allen 
zu schmierenden Stellen Oel zugeführt wird und um schwer zu- 
gängliche Stellen sicher zu ölen, werden Schmierpumpen ver- 
wendet. 

Die hier genannte Pumpe, Textabb. 1, findet Anwendung, 
um Stellen zu ölen, welche unter Dampf- oder Luftdruck stehen. 
Das Oel wird unter Druck in die Räume geprefst und die 
Pumpe, welche mittels Kolben arbeitet, widersteht einer Span- 
nung bis 25 at. Der Antricb erfolgt durch cinen der be- 
weglichen Theile der Maschine, die Pumpe arbeitet also ohne 
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Dampf und nur so lange, wie die Maschinc im Gange ist. Der 
Oelverbrauch ist beliebig mittels der Schraube zu regeln. Bei 
einer Maschine mit 80 Umdrehungen in der Minute werden 
bei 1 Zahn Steuerung 0,751. Oel in 10 Stunden verbraucht. 
Die Füllungen sind grofs und bequem zum Eingielsen. Um 
die Ventilchen der Pumpe vor jeder Unrcinigkeit, die sich 
selbst in reinen Oelen vorfindet, zu schützen, wird zum Ein- 
füllen cin Blechtrichter mit feinem Metallsiebe beigegeben. 

Die Bauart ist einfach. Untersatz und Zahnrad ist von 
Eisen, das Gehäuse von Glas und die Verbindungen polirter 
Rothguls. Der Glaskelch falst 1]. Oel. Damit der Dampf- 
druck nicht auf die Schmierpumpe zurückwirkt, wird, wenn 
es sich um das Oclen von Dampfzylindern u. s. w. handelt, ein 
Rückschlagventil eingeschaltet. 


Vierachsige, zweifach gekuppelte Schnellzug-Lokomotive der 
französischen Staatsbahnen. 
(Engineering 1899, April, S. 514. Mit Zeichnungen und Abbildungen.) 
Die von Schneider & Co. in Creusot gebaute Lokomotive 


hat Aufsenzylinder und vorn ein zweiachsiges Drehgestell, dessen 
Drehzapfen sich nach jeder Seite um 25 mm verschieben kann. 
Vor der Rauchkammer ist eine abnehmbare Windschneide aus 
dünnem Bleche angebracht, auch die Vorderwand des Führer- 
hauses ist keilförmig angeordnet, um den Luftwiderstand bei 
hohen Geschwindigkeiten zu verringern. Kessel, äulsere Feuer- 
kiste und die Serve-Heizrohre sind aus Flufseisen hergestellt, 
während die innere Feuerkiste und die vordere Rohrwand aus 
Kupfer bestehen. Die Feuerkiste liegt zwischen den Trieb- 
achsen und ist mit einem Feuergewölbe versehen. 


Der Kessel hat drei Sicherheitsventile, zwei auf dem Dome, 
das dritte auf der Feuerkiste. Das veränderliche Blasrohr kann 
vom Führerstande aus eingestellt werden. Die Dampfvertheilung 
erfolgt durch Kolbenschieber mit innerer Einströmung und 
Heusinger-Steuerung. Jedes Dampfeinlafsrohr ist mit einem 
Lufteinlafsventile versehen, damit die saugende Wirkung der 
Kolben beim Fahren mit geschlossenem Regler aufgehoben wird. 
Die Lokomotive ist mit der Wenger-Luftdruckbremse aus- 
gerüstet und hat folgende Hauptabmessungen und Gewichte: 


Zylinderdurchmesser . 440 mm 
Kolbenhub . & 2 650 « 
Triebraddurchmesser . . . . . 2030 « 
Heizfliche, innere 158,7 qm 
Rostfläche . B.A ak ob. 2,05 « 
Verhältnis der Heizfläche zur Rostfläche 77,4: 1 
Dampfüberdruck . e 2 14 at 
Länge der Serve-Heizrohre . . . . . 8582mm 
Aeulserer Durchmesser der Serve-Heizrohre 65 « 
Anzalıl der Serve-Heizrohre 111 
Kleinster äufserer Kesseldurchmesser 1380 "m 
Gewicht der Lokomotive leer. . 45600 kg 
« « ; « dienstbereit 50200 « 
Zugkraft 0,5 2 4340 « 


po = 
Sechsachsige, dreifach gekuppelte Tender-Lokomotive der Pretoria- 
und Pietersburg-Bahn, 


(Engineer 1899, Mai, S. 443. Mit einer Abbildung.) 


Die von Beyer, Peacock & Co. in Manchester gebaute 
Lokomotive hat Aufsencylinder, eine vordere bewegliche Lauf- 
achse und hinten ein zweiachsiges Drehgestell. Sie ist fiir eine 
Spurweite von 1067 mm bestimmt und soll auf Strecken mit 
Steigungen bis 1:50 und Krümmungshalbmessern bis zu 150" 
Züge von 215,4t Nutzlast mit einer Geschwindigkeit bis zu 
40 km/St. befinden. Bei einem Gesammtachsstande von 8623 mm 
beträgt der feste Achsstand nur 3099 mm. 
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Die Hauptabmessungen und Gewichte der Lokomotive sind: | Bahnhofe Champaign der Illinois-Centralbalın angestellt wurden, 


Zylinderdurchmesser . . . 2 +. + 406 mm um den Einfluís der Kesselsteinablagerung auf die Verdampfungs- 
Kolbenhub, . . . 1 nn 559 « fähigkeit eines Lokomotivkessels zu ermitteln. 
Triebraddurchmessor . . . . . . . 1168 « Die zu den Versuchen benutzte, nach der »Mogul«-Form 
Heizfliche, innere . . .. . . . w . 90,15 qm gebaute Lokomotive hatte folgende Hauptabmessungen : 
Rostfliche . . . . - 1,57 « Zylinderdurchmesser . . , . . . . . 483 mm 
Verhältnis der Heizfliche 2 zur ‘Rostfldiche -57,4:1 Kolbenhub . . . . 2 . +... + . 660 < 
Dampfüberdruck . . . 2 2 2 . +. . 12 at Triebradurchmesser . . . 2 20 .. . 1435 e 
Anzahl der Heizrohre . . . Boag 185 Kesseldurchmesser `, . . 2 . +. . + 1575 e 
Aeufserer Durchmesser der Heizrohre e. zé 45 mm Heizfläche, innere. . . . . . . . . 128,0qm 
« « des Langkessels, vorn 1264 « Rostflíche . . . ón a 2,46 « 
Triebachslast . . . . . 35331kg Verhältnis von Heizfläche zur Rostfläche 52:1 

Dienstgewicht | . 

im Ganzen. . . . . . 97874 « Länge der Heizrohre. . . . “. . . . 3377 mm 
Wasserinhalt . . . . . en 7 cbm Aeufserer Durchmesser der Heizrohre . . 51 « 
Kohlenladung . . . . an 2 m ew ee 3 t Anzahl der Heizrohre . . . o... 236 
Zugkraft 0,6 - d pn. 7 o... 5680 kg -  Gesammtquerschnitt der ica: oe 0,37 qm 

D —k, Als. die Lokomotive 21 Monate Dienst gethan hatte und 


der Werkstätte behufs Erneuerung der Heizrohre zugeführt 

Ueber den Einflufs des Kesselsteines auf die Verdampfungsfahigkeit | werden muíste, wurden die in Zusammenstellung I mit 1 und 

der Lokomotivkessel. 2 bezeichneten beiden Verdampfungsversuche angestellt. Dann 

(Railroad Gazette 1899, Januar, S, 60. Mit Schaulinien.) wurden nach sorgfiltiger Entfernung des Kesselsteines und nach- 

L, P. Breckenridge, Vorsteher {der ¿Maschinenbau- | dem die Lokomotive eine und zwei Fahrten gemacht hatte, die 

Abtheilung der. University of Illinois in Chicago berichtet über | die in Zusammenstellung I mit 3 und 4 bezeichneten beiden 
die Ergebnisse einer Reihe von Versuchen, welche auf dem | Verdampfungsversuche ausgeführt. 


Zusammenstellung I. 


l 0,8 bis 1,2 mm starke eelster, | . Kosselstein entfernt, Heizsohre 
Zustand des Kessels | 
ablagerungen | erneuert 
u Nr. des Versuches | 1 | 2 5 Im Mittel | 3 ie 4 ~ Im Mittel 

Dauer des Versuches . . . . +. +. . Minuten 513 + 497 505 | 483 496 490 
Dampfiberdruck `, ab 10,05 | 9,84 9,95 | 8,18 8,01 8,10 
Verdampfungsziffer ` . A 6,17 | 6,25 6,21 ı 6,95 7,16 7,05 

desgl., berechnet auf Dampf von Lat Shannung : 7,46 7,59 7,53 8,35 8,61 8,48 

Verfeuerte trockene Koble: 
a) für 1 Stunde und 1qm Rostfliche `, . . . kg 280,53 285,70 282,97 292,00 292,98 292,49 
bi, LI, » 1 , Heizfláiche . . . . y 4,54 4,64 4,59 4,74 | 4,79 4,77 
Verdampftes Wasser, 
berechnet auf Dampf von lat Spannung: 
a) für 1 Stunde und 1qm Rostfläche . . .'. kg 1766,67 1328,20 1797,43 2041,09 2031,33 2036,21 
Diss: SEI . » 1 , Heizfláche . . . . , 28,76 29,74 29,25 | 33,25 33,01 33,13 
| 


Hiernach hat die durchschnittliche Verdampfungsziffer durch den Einflufs des nur 0,8 bis 1,2 m® starken Kesselsteines schon 
um 12°/, abgenommen. 


Die chemische Untersuchung des Kesselsteines hatte folgendes Ergebnis: 


Zusammenstellung II. 


See A O EE EEN A m m u ne -~ _ 


Der untersuchte Kesselstein wurde elena 


Bestandtheile 


in der von den von den o SC 1 De i 
Serben. iio GE oa 
des Nähe des | oberen unteren Grand: winden, u De GH Feier holen 
Kesselsteines. Speise- Heiz- Heiz- vine Rohr- I ane: Soen SE kisten- in der 
ventiles rohren rohren 5 wänden ka 5] ad decke Wasser- 
EE | u Rohren | TV linie 
Silicium a 7,84 15,89 11,25 22,70 
- Eisen und Monero: 3,27 4,30 7,70 12,75 
Koblensauerer Kalk . 61,17 30,36 67,08 98.32 
Kohlensauere Magnesia . 8,14 8,71 = 5:86 
Schwefelsauerer Kalk 4,38 21,38 | 1,97 11,73 
- Schwefelsauere Magnesia — — en = 
Kalk 2... , = st, Ar 2 = 
Magnesia . fm a a A 5,47 7,66 | 9,29 18,45 
Verlust . . 2 ee ee o’ 9,73 11,70 2,71 0,11 


Organ für dio Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVI. Band. 12. Heft, 1899. 


288 


Wie die Zusammenstellung zeigt, findet die stärkste Ab- 
lagerung des kohlensauren Kalkes in der Nähe des Speiseventiles 
und am Boden des Langkessels statt, während sich der weitaus 
grúíste Theil des schwefelsauren Kalkes auf der Feuerkisten- 
decke niederschlägt. —k. 


Fünfachsige, zweifach gekuppelte Schnellzug-Lokomotive der 
Pennsylvaniabahn. 
(Railroad Gazette 1899, Juli, S. 487. Mit Abbildungen ) 
Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel XXXVII. 

Von dieser die Atlantic-Form zeigenden Art wurden in 
den Werkstätten der Pennsylvaniabahn zu Altoona drei Loko- 
motiven für die West-Jersey und Seashore-Linie gebaut. 

Die Haupt-Abmessungen und Gewichte sind: 


Zylinderdurchmesser 52] mm 
Kolbenhub 660 » 
Triebraddurchmesser 2032 « 
Heizfläche, innere Rn 194 qm 
Rostfläche o ET , . 6,43 qm 
Verhältnis von Heizfläche : zur Rostfläche i 30,2 :1 
Dampfüberdruck 13 at 
Länge der Heizrohre e. w 3962" 
Aeulserer Durchmesser der rises SC 45 « 
Anzahl der Heizrohre . 353 
Kleinster innerer Kesseldurchniesssr. 1673 « 
os ; l Triebachslast 46104 kg 
Gewicht im Dienste n CANER 78746 « 
Zugkraft 0,5. a 5731 « 


p 
Die Lokomotiven sind für den Schnellzugdienst zwischen 
Philadelphia und Atlantic City bestimmt. Eine dieser Loko- 
motiven befórderte einen aus 10 Wagen gebildeten, ohne Loko- 
motive und Tender 372t schweren Zug von Philadelphia nach 
Jersey City und legte die 144,8 km lange Strecke in 109 
Minuten zurück. Wird auf den durch zweimaliges Anhalten 
und zweimaliges Langsamfahren behufs Wassernehmens ent- 
standenen Zeitverlust keine Rücksicht genommen, so ergiebt 
sich eine durchschnittliche Geschwindigkeit von 79,7 km/St. 
—k. 


Fünfachsige, vierfach gekuppelte Gúterzug-Lokomotive der 
Pennsylvaniabahn. 
(Railroad Gazette 1899, Juli, S. 503. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 2 auf Tafel XXXVII. 

Diese der Gattung H, angehórige Lokomotive ist durch 
Verringerung des Zylinderdurchmessers und der Heizfláche aus 
der gleichartigen Gattung H,”*) hervorgegangen. 

Die Haupt-Abmessungen und Gewichte dieser beiden Loko- 
motivarten ergeben sich aus nachstehender Zusammenstellung. 


Lokomptivgattung H, H, 
Zylinderdurchmesser 559 597 mm 
Kolbenhub 711 711 « 
Triebraddurchmesser 1422 1422 « 
Heizfläche, innere 235,1 243,9 qm 

13 at 


Dampfúberdruck . . ... 13 


*) Organ 1898, S. 196, 


Länge der Heizrohre . 4077 4267 "m 
Aeufserer Durchmesser der Heizrohre 51 51 e" 
Anzahl der Heizrohre 369 369 

pino tar an Triebachslast 75546 80358 kg 
SEBES im Ganzen . 84671 89892 « 

2] 

Zugkraft 0,6. d 12187 13900 « 
Gewicht des beladenen Tenders 50803 47488 « 
Wasserinhalt . 27,24 27,24 cbm 
Kohlenladung 9988 9988 kg 


Die Zylinder sind für sich und nicht, wie sonst üblich, je 
mit der Hälfte des vordern Kesselsattels aus einem Stücke 
gegossen, um schädliche Gufsspannungen zu vermeiden und für 
jeden Theil das geeigneteste Gulseisen verwenden zu können. 
Die Kolben bestehen aus einer Stahlplatte, mit welcher ein 
T-förmiger gufseiserner, zwei Kolbenringe aufnehmender Ring 
verbolzt ist. Von den Rändern haben nur die vorderen und 
die hinteren Triebräder, sowie die Laufräder Flanschen. 


Während die Lokomotiven der Klasse H, für den schweren 
Güterzugdienst auf der Bergstrecke bei Altoona beschafft wurden 
und auf kurze Strecken grolse Arbeit leisten müssen, sind die 
neuen, etwas schwächeren Lokomotiven für den gewöhnlichen 
Güterzugdienst der Pennsylvania-Bahn bestimmt, —k, 


Fünfachsige, dreifach gekuppelte Schnellzuglokomotive der 
North Eastern-Bahn, 
(Engineer 1899, Juli, S. 56. Mit Abbildung; Railroad Gazette 1899, 
August, S. 578. Mit Abbildung.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 3 auf Tafel XXXVII. 


Die vor einigen Jahren von W. Worsdell entworfene 
vierachsige, zweifach gekuppelte Schnellzuglokomotive mit 495 mm 
Zylinderdurchmesser, GOU mm Kolbenhub, 2134 mm Triebrad- 
durchmesser, 12,3 at Dampfüberdruck und einem Gewichte von 
über 50,8t ist mehrfach nicht im Stande gewesen, die von 
Jahr zu Jahr an Gewicht gewachsenen Schnellzüge der North 
Eastern-Bahn in der vorgeschriebenen Zeit zu befördern. Man 
war daher gezwungen, in allen den Fällen schon Vorspann zu 
nehmen, in welchen das Gewicht des Zuges durch weitere Ein- 
stellung eines oder zweier Wagen eıhöht wurde. Da in diesen 
Fällen die Vorspannlokomotive nicht genügend ausgenutzt und 
der Betrieb sehr_kostspielig wurde, so hat die North Eastern- 
Bahn nach dem Entwurfe von W. Worsdell fünfachsige, drei- 
fach gekuppelte Schnellzug-Lokomotiven bauen lassen, die an 
Leistungsfähigkeit alle englischen Lokomotiven übertreffen. 

Bei Einführung dieser Lokomotiven hat Worsdell mit 
gewissen Vorurtheilen gebrochen, welche in weiten Kreisen der 
englischen Eisenbahntechniker vorherrschend sind. Während 
man es früher für bedenklich hielt, Schnellzüge durch zweifach 
gekuppelte Lokomotiven zu befördern, hält man es jetzt für 
nicht rathsam, dreifach gekuppelte Lokomotiven für diesen Dienst 
zu benutzen, obgleich solche in anderen Ländern, auch in eng- 
lischen Colonien, in erheblichem Umfange und mit Erfolg Ver- 
wendung finden. 

Die Hauptabmessungen und Gewichte der Lokomotive, welche 
etwas geneigt liegende Aulsenzylinder besitzt, sind folgende: 


gefallen. 


erreicht. 


der. 


Zylinder-Durchmesser . . . . . 
Kolbenhub 

Triebraddurchmesser 

Innere Heizfläche 

Rostfliche . . 2 2 ee re. 
Verhältnis von Heizfläche zu Rostfläche 
Dampfüberdruck . 

Länge der Heizrohre . . . . 


Aeulserer Durchmesser der Heizrohre . 


Anzahl der Heizrohre . 
Kesseldurchmesser u vn g 
Triebachslast 


Gewicht im Dienste | 
im Ganzen 


d?] 
Zugkraft 0,5. p?” 


989 


508 mm 
660 « 
1861 « 
164,34 qm 
2,14 « 
76,8: 1 
14 at 
4570 mm 
DO « 


1418 mm 
50800 kg 
67056 « 


6407 « 


Der dreiachsige Tender wiegt beladen 39624 kg; er falst 


17,17 com Wasser und 5,08t Kohlen und 


ist mit der 


Ramsbottom’schen Vorrichtung zur Wasseraufnahme während 


der Fahrt versehen. 


Versuche, welche mit dieser Lokomotive vor einem aus 
25 Wagen gebildeten Sonderzuge von 358t Leergewicht ohne 


- Lokomotive und Tender auf der 200 km langen Strecke New- 


castle-Edinburg angestellt wurden, sind zur Zufriedenheit aus- 


Die fahrplanmälsige Durchschnittsgeschwindigkeit bei 


einer dieser Fahrten, auf welcher nur in Berwick gehalten 


wurde, betrug 77,6 km/St. 


Eine fast 8 km lange Strecke mit 
einer Steigung Von 1: 170 wurde mit einer gleichmifsigen Ge- 
schwindigkeit von fast 64 km/St. durchfahren. 
fille von 1:150 wurde eine Geschwindigkeit von 98 km/St. 
Die bei dieser Fahrt überhaupt erreichte Höchstge- 


Auf einem Ge- 


schwindigkeit betrug 105 km/St., eine schnellere Gangart mulste 
in Rücksicht auf das Heifslaufen eines Excenters vermieden 


werden. ! 
Die Quelle berichtet über weitere Versuche, bei welchen ` 
eine Höchstgeschwindigkeit von 108,1 km/St. erreicht wurde 


und ist der Ansicht, dals diese Lokomotivart unter gewöhnlichen 


Umständen die von ihr verlangte Leistung erfüllen und in der 


fahrplanmälsigen Zeit Züge befördern wird, die um die Hälfte 


schwerer sind, als bisher. 


—k. 


Die selbstthätige Master - Car - Builders - Kuppelung. *) 
(Railroad Gazette 1899, Mai, S. 328. Mit Zeichnung.) 
Der Western Railway Club hat einen Ausschuls, bestehend 
aus den Herren Delano, Barr, Fildes, Mackenzie und 
Peck, mit der Untersuchung des Standes der Kuppelungsfrage 
beauftragt. Der Inhalt des erstatteten Berichtes ist kurz folgen- 


Gegenüber dem Umstande, dafs zur Zeit mehr als 100 


verschiedene Kuppelungen verwendet werden, erschien es sehr 
erwünscht, Einheitlichkeit der ganzen Kuppelung, oder wenigstens 
des Kuppelungsdaumens zu erzielen. Die Einführung des letzteren 
erwies sich jedoch als gleichbedeutend mit der einer einheit- 
lichen Kuppelung, und diese erschien der Geschäftslage gegen- 
über unmöglich, Der Ausschuls erwartet die Gewinnung gröfserer 
Einheitlichkeit nur von der. allmáligen Ausmerzung der schlechteren 


*) Neue Kuppelung dieser Art siehe Railroad Gazette 1899, S. 419, 


| 
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Formen. Uebrigens führt der Ausschufs für die Beschaffung 
und Beurtheilung von Kuppelungen die folgenden Gesichtspunkte auf. 


Dei Beschaffung von Kuppelungen sollte auf völlige Ueber- 
einstimmung mit der Umfanglinie der M.-C.-B. -Vorschrift ge- 
halten werden. - Die M.-C.-B.-Association hat für diesen Zweck 
eine in der Quelle gezeichnete Lehre mit aufgerissenen Mittel- 
linien entworfen, welche über die geschlossene Kuppelung von 
oben her übergeschoben, aber auch mittels besondern Verbindungs- 
stúckes init der Kuppelung verbunden werden kann und die 
Abweichungen von der vorgeschriebenen Linie in allen wichtigen 
Punkten anzeigt. Ein beträchtlicher Theil jeder Lieferung sollte 
strengen Schlag- und Zugproben unterzogen werden. 


Der Fangarm des Gehäuses sollte um 19 "= mit genau 
vorgeschriebener Krümmung nach aufsen verlängert werden; die 
Spitze des Fangarmes soll nicht schärfer als mit 4,8 mm Halb- 
messer abgerundet werden. 

Die bisherigen Angaben über Bewährung im Betriebe ge- 
nügen nicht. Es ist dringend erwünscht, dafs ausgedehnte 
Beobachtungen über Abnutzung und Verletzung auch von solchen 
Verwaltungen gesammelt werden, die ein schon bewährtes Muster 
besitzen, weil auch das Zusammenarbeiten mit fremden Kuppe- 
lungen in Frage kommt. 


Besondere Sorgfalt erheischt die richtige Stellung und genaue 
Herstellung des Loches für den Daumenbolzen, um die verlorenen 
Bewegungen möglichst zu beschränken. Nicht minder wichtig 
ist die Anordnung der Daumensperre in solcher Weise, dafs ein 
Heraus-Springen oder -Kriechen mit völliger Sicherheit verhindert 
wird. Nachdem sich sehr viele zweckmälsig erscheinende Vor- 
schläge für diesen Zweck als unzuverlässig erwiesen haben, 
erscheint es nöthig, jeden derartigen Vorschlag vor der Annahme 
durch strenge Erprobung im Betriebe auf seinen Werth zu unter- 
suchen, 

Die vorhandenen Vorkehrungen zur Entkuppelung bedürfen 
noch der Verbesserung, da sie häufig Ursache nicht beabsichtigter 
Loskuppelung gewesen sind. Insbesondere hat die am meisten 
verbreitete Aushebung des Kuppelkeiles durch Kette und Welle 
an der Bufferbohle häufig zu Lösungen geführt, wenn die Zug- 
stange bis über einen bestimmten Punkt ausgezogen wurde. 


Einige Kuppelungen, von denen gesagt wird, dals sie eher 
selbstthätige Lösungen, als solche Kuppelungen seien, scheinen diese 
Eigenschaften namentlich durch die Anbringung von Vorrichtungen 
erhalten zu haben, die die Benutzung im Verschiebedienste er- 
leichtern sollen (lock-set); diese haben bisher nur zu uner- 
wünschter Verwickelung geführt und keine befriedigende Lösung 
gefunden. 

Die vom Ausschusse der M.-C.-B. festgesetzte Umrilslinie 
hat sich durchaus bewährt und bedarf keiner Verbesserung, ab- 
gesehen von der Verlängerung des Fangarmes, die oben bereits 
erwähnt wurde, 


Im Ganzen wird das Urtheil abgegeben, dafs die Kuppelung 
zwar noch in verschiedenen Beziehungen der Vervollkommnung 
bedürfe, dafs sie aber einen sehr bedeutungsvollen Schritt auf 
dem Wege der Entwickelung der Betriebsmittel darstelle, und 
dals kein Grund vorliege, sie wesentlich zu verändern. 
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Russell’s Wing-Elevator Schneopflug. 

(Railroad Gazette 1899, S. 331, Mai. Mit Abbildungen.) 

Die New-York Central- und Hudson-Bahn hat im letzten 
Winter acht Schneepflüge beschafft und noch mehrere in Be- 
stellung gegeben, welche unseren Pflügen mit. auswerfenden 
Schraubenflächen im wesentlichen gleichen, nur grölser sind, 
Die vorderen festen Schaufelbleche haben hinten verstellbare 
Verlängerungen, die während der Fahrt vom Innern des Wagens 
aus auf die verlangte Weite eingestellt werden. Die ganze Länge 
beträgt 13,4", die grölste IIöhe 4,2, die feste Breite vorne 
3,06 ™, welche sich bei ganz ausgebreiteten Flügeln nach hinten 
aul 4,96 ™ yergrólsert, Das Gewicht ist ohne künstliche Be- 
lastung rund 32 t und ruht auf zwei zweiachsigen Drehgestellen. 

Die Beschaffung einer grolsen Zahl solcher Schneepflüge 
seitens einer der malsgebenden östlichen Bahnverwaltungen scheint 
darauf hinzudeuten, dafs die Erfahrungen mit den Kreisel- 
Schleudern*) den gehegten Erwartungen wenigstens bezüglich 
der Beseitigung der leichteren Schneewehen der östlichen Bahnen 
nicht voll entsprochen haben. 
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Verbesserter Wasserstandzeiger 
des Werkes für Dampfkessel-Ausstattung von Rudolph Barthel, 
Chemnitz. 

Ein grofser Ucbelstand bei den Wasserstandzeigern ist die 
Abdichtung durch Kegel, welche sich leicht festsetzen und 
tropfen. Ferner werden die Griffe so warm, dafs man sio kaum 
mit der Hand anfassen kann, was bei dem schweren Gange 
der Kegel um so unangenehmer ist. Bei Verstopfungen ist man 
genöthigt, den Wasserstandzeiger abzuschrauben, um die Reini- 


gung vornehmen zu können; bei Bruch des Glases ist der Feucr- 
mann der Gefahr des Verbrühens durch Wasser und Dampf 


ausgesetzt. 

Vin sicherer und guter Wasserstand muls folgende Eigen- 
schaften besitzen: 

Die Abdichtung mufs durch Ventile und nicht durch Ilähne 
bewirkt werden, Alle Ventile müssen ohne Abschrauben des 
Wasserstandsrohres nach allen Richtungen durchstolsen werden 
können. 

Die Absperrventile müssen mit Ilandrädern verschen sein, 
die die Wärme nicht leiten. Der Wasserstandzeiger muls 
Selbstverschlulsvorrichtung für den Fall des Bruches des Glases 
besitzen. | 

Der in Textabb. 1 dargestellte Wassorstandzeiger sucht 
diese Bedingungen zu erfüllen. Die Abdichtung wird bewirkt 
durch die Jenkins-Dichtung**), bei der der Ring ohne Weiteres 
in wenigen Minuten ausgewechselt werden kann. Durch Lösung 
des Stopfens, welcher nach vorn zeigt, ist cin Durchstolsen 
mittels Drahtes nach dem Kessel möglich, um Unrcinigkciten 
zu entfernen. Die für die Wärme nicht leitenden Ilandräder 
bleiben stets kühl genug für die Handhabung. 

Die Wirkung der Selbstverschlufsvorrichtung ist folgende: 
Vor dem Flansch ist cine genau rund gedrehte Metallkugel 


*) Organ 1889, 8. 39, 170 u. 249; 
1892, S 82; 1893, S. 39; 1895, 5. 128, 
**) Organ 1899, H 262, 


1890, 8. 115; 1891, S. 129; 


eingelegt, welche vom Dampfe nicht fortgospült werden kann, 
Steht der Wasserstandzciger unter Dampf, so liegt die Kugel 
in einer Vertiefung. Geht aber das Glas aus irgend einem 
Umstande entzwei, so drückt der Dampf die Kugel vor, sodals 


Abb. 1, 
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cine vollständige Abdichtung erzielt wird, nach Einsetzung eines, 
neuen Glases füllt die Kugel in die Vertiefung zurück. Der 
Scibstschlufs ist eingehend geprüft und kann als sicher be- 
zeichnet werden. 


Vierachsiger Abtheilwagen I, und Il, Klasse der South. Eastern 
und London, Chatham und Dover-Bahn, 
(Engineer 1899, Juni fg 535, Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 4 auf Tafel XXVII. 


Der in Abb. 4, Tafel XXVII im Grundrisse dargestellte, 
13411” lange und 2458™™ breite Wagenkasten bietet Platz 
für 15 Reisende I. und 13 Reisende II. Klasse, Ys sind 
„wei Abtheile I. Klasse mit je 4 Plätzen, ein Abtheil I. Klasse 
mit 2 Plätzen und ein am Ende: des Wagens angeordnetes 
Rauchabtheil T. Klasse mit 5 Plätzen vorhanden, ferner zwei 
Abtheile IT. Klasse mit 6 und 7 Plätzen. Tür die erste und 
für die zweite Klasse ist je ein Waschraum vorgesehen, welche 
von je einem Längsgange aus zu erreichen sind. 

Die Sitze des Rauchabtheiles I. Klasse sind mit einem 
Kaschmirstoffe von schöner Zeichnung bezogen, während in den 
ührigen Abtheilen I. Klasse geblümter, dunkelrother Sammt 
verwendet wurde. Das Holzwerk des Abtheile I. Klasse besteht 
aus gediegenem, sorgfältig ausgewählten, italienischen Nulsbaum- 
holze, reich mit durch Goldlinien verzierten Kehlungen verschen, 
die Füllungen, von Lincrusta Walton sind hinsichtlich Muster 
und Farbe der übrigen Ausstattung angepalst. 

Die Tragleisten der Gepäcknetze und die sonstigen Metall- 
theile sind einheitlich entworfen und aus einem mn gold- 
ähnlichen Metalle hergestellt, 

In den beiden Abtheilen II. Klasse sind die Banke mit 
Sammt überzogen, der den sogenannten elektrischblauen Farbenton 
zeigt. Zum llolzwerke wurde Mahagoni verwendet, welches 
durch Goldlinien verzierte Kehlungen zeigt. 

Der Fulsbodenbelag des Wagens" besteht aus Korkplatten, 
auf welchen ein Brüsseler Teppich liegt. 


291 


Die Beleuchtung des Wagons erfolgt elektrisch mittels der Der Wagenkasten ruht auf zwei zweiachsigen Drehgestellen 
Stono’schon Einrichtung*), welche sich auf den Strecken der | aus geprefstem Stahlbleche, Bauart Fox, von je 2438.” Achs- 
South Eastern und London, Chatbam und Dover-Bahn während | stand, der Gesammmtachsstand des Wagens beträgt 11278. 


eines fast dreijährigen Betriebes gut bewährt hat. Zum Bau des Untergestelles ist sowohl Holz, als auch Stahl 
*) Organ 1898, 8, 40, verwendet. —k. 
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Technische Litteratur. 


bei den Erdförderbahnen wird die Querschwelle durch Ein- 
schneiden des ganzen Schienenquerschnittes unwirksam gemacht. 

Wenn wir diese Punkte hier berühren, so geschicht es, 
weil wir der Ansicht sind, dals ein kurz gefalstes, gut aus- 
geglichenes Eisenbahnbaubuch in der That cinem Bedürfnisse 


Der Eisenbahnbau, Leitfaden für Militair-Bildungsanstalten, sowie 
entspricht und weil wir hoffen, so zur Förderung der Weiter- 


für Eisenbahntechniker von F, Tschertou, Hauptmann im 
k, k. Eisenbahn- und Telegraphen-Regimente und Lehrer an 
der k, k. technischen Militair-Akademie in Wien. Wiesbaden, 
C, W. Kreidel’s Verlag, 1899. Preis 8,6 Mk. 


Das Werk giebt einen vollständigen Abrifs des Gebietes 
des Eisenbahnbaues aulser der Anlage der Bahnhöfe, es be- 
handelt die Geschichte, die wirthschaftlichen Verhältnisse und 
das Verhältnis der Eisenbahn zu anderen Beförderungsarten, 
dann die gesammten Vorarbeiten einschliefslich der wichtigsten 
Verwaltungs-Malsnahmen, die Eintheilung in die verschiedenen und Betriebsmitteln, darunter die 1600 pferdige Tunnellokomotive 
Arten je nach Zweck und umgebenden Verhältnissen, den Erd- der Baltimore- und Ohio-Balın, die Einzelbauweisen, die statisti- 
bau, die Oberbau-Gleisverbindungen nebst Stellwerken, den | schen Verhältnisse und die Gleisanlagen der Gesellschaft in 
Tunnelbau und Nebenanlagen. Diesem umfangreichen Stoffe Wort und Lichtbild eingehend mit. Neben ‚den höchst an- 
sind 500 Seiten gewidmet, woraus schon folgt, dals es dem regenden Einblicken, welche der Leser unmittelbar in eine grolse 
Verfasser um die Schaffung eines zusammenfassenden Ueber- Zahl von Orten aller Welttheile erhält, bietet das Album auch 
blickes für Lernende zu thun war, den er in der That ja auch dem Techniker sehr werthvolle sachliche Aufschlüsse, so dafs 
geben will und giebt, und der aus grofsen Werken nicht so | CS fiber die Bedeutung einer Geschäftsanzeige weit hinausgeht, 
leicht zu gewinnen ist. Bei der Durchsicht ergeben sich für und eingehende Kenntnisnahme aller die Anlage von elektrischen 
uns einige Wünsche, deren Aussprache im Sinne der Förderung Balınen betreffenden Umstände ermöglicht, insbesondere finden 
des angegebenen Zweckes erfolgt, sich auch bemerkenswerthe Ilinweise auf elektrischen Vollbahn- 

Der Gesammteindruck ist kein ganz gleichmilsiger, so ist betrieb mit und ohne Lokomotiven und die »dritte Schiene« 
die Breite der Behandlung einzelner Theile der Vorarbeiten und als Zuleiter für solehe Bahnen. Wir empfehlen daher das 
namentlich des Erdbaues nicht im Einklange mit der Knappheit | Album unseren Lesern angelegentlichst zur Durchsicht. 
der Bearbeitung des Abschnittes Oberbau, in dem manche ältere, 
nie zu Bedeutung gelangte Anordnungen zu Gunsten der Auf- 
nahme neuerer bewährter wohl hätten fehlen können, und mit 
dem Fehlen der Besprechung des Einflusses der Bauwerke auf 
den Bahnkörper und der Bahnhöfe, deren grundsätzliche Kenntnis 
in einfachen Formen auch für den Studirenden nöthig ist. 


entwickelung des Werkes beizutragen. 
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Album der Union Elektrizitats-Gesellschaft. 
Das Album theilt neben einer grofsen Zahl von Bahnanlagen 


~ — -- PS 


Geschäftsberichte und statistische Nachrichten von Bahn-Verwaltungen, 
1. Lohnstatistik desPersonals derschweizerischen 
Eisenbahnen. I. Theil. Das vertraglich angestellte Personal 
der fünf Hauptbahnen. Durchgeführt im Auftrage des Wid- 
genössischen Eisenbalın- Departements von Th. Sourbeck, 


Vielleicht lassen sich später Ausgleichungen und Ergänzungen Bern, Neukomm & Zimmermann, 1899. 
in diesen Beziehungen erwägen. Die Darstellung im Einzelnen Diese statistische Erhcbung ist veranlalst durch die Be- 


weist bei genaucrer Durchsicht einzelne Punkte auf, die später | Strébungen auf Lohnerhöhung, welche im Jahre 1896 zum ersten 
anders zu fassen sein dürften. So wird der Grundgedanke der | Male die Angestellten und Arbeiter der schweizerischen Bahnen 
Fairlie-LokomotiverStephenson zugeschrieben, und bei der | erregte und liefert cine crschópfende Darstellung der that- 
Untersuchung der Leistung’ der Lokomotive werden die beiden | Sichlichen Verhältnisse zunächst der ersteren; sic legt Zeugnis 
Berochnungen der Zugkraft aus dem Reibungsgewichte und aus | von der gründlichen und vorurtlieilsfreien Sachlichkeit ab, mit 
dem Dampfdrucke ganz unabhängig zur Auswahl für den Leser | der diese Frage von den schweizerischen Behörden behandelt 
neben einander gestellt und es wird nur gesagt, dafs letztere die | Wird. 

genauere sei, während doch erstere erst dann überhaupt Zweck | 2. 27. Geschäftsbericht der Direktion und des Verwaltungs- 
hat, wenn letztere befriedigend erledigt ist, dann aber auch er- rathes der Gotthardbahn, umfassend das Jahr 1898. Luzern 
folgen mufs. Die Strahlpumpe wird Griffard zugeschrieben, H. Keller, 1899. 


re 


MO ve «sae AAA O A A ee EN A LE TARA A A A AS ES MS RI PL INN A A ENEE EE EE nn od ENE ETELA D o D 
= —~ u = PP mr. mn. > BD ~ A 

AP e E NR AY eg E wegen Mar een zl RN en nen IA a TREE Ta TE ER ee oe me hE en ee ee ee pá a Par E er Li E OI y . HM = 

= _— Zë, KE a - co — 


Für dio Rodaction vorantwortlich: Geh. Rogierungsrath, Profossor G. Barkbauson in Hanyar 
O, W. Kroidel's Verlag in Wiesbadon, — Druck von Oarl Rittor in Wiesbadon,. 
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C. W. KREIDEL’S VERLAG IN WIESBADEN.. 
E nn bi lu ul: 


Der Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen übertrug mir den Debit im Buchhandel seiner officiellen Publicationen: 


Technische Vereinbarungen 


über den Bau und die Betriebseinrichtungen der Haupt- und Nebeneisenbahnen 
Nach den Beschlüssen der am 28., 29. und 30. Juli 1896 zu Berlin abgehaltenen Vereins-Versammlung. 
Mit 18 Blatt Zeichnungen und Nachtrag I. — Preis 3 Mark 10 Pf. 


Grundzüge 


für den 


Bau und die Betriebseinrichtungen der Lokaleisenbahnen. 


Nach den Beschlüssen der am 28., 29. und 30. Juli 1896 zu Berlin abgehaltenen Vercins-Versammlung. 


Mit 5 Blatt Zeichnungen. — Preis 1 Mark 20 Pf. 


Die Vereins-Lenkachsen. 
= Zweite Auflage. Preis 2 Mark. 


Bericht des Unterausschusses für die Prüfung von Vereins-Lenkachsen 
über die seit dem Jahre 1890 angestellten 


Versuche mit Vereins-Lenkachsen. 


Mit 23 Blatt Zeichnungen. — Preis 4 Mark. 


Zusammenstellung der Ergebnisse 


der von den 


Vereins-Verwaltungen in der Zeit vom 1. October 1896 bis dahin 1897 


mit 
Eisenbahn-Material angestellten Güte-Proben. 
Mit Zeichnungen. — Preis 10 Mark. 


Vergleich der Ergebnisse | Statistik 
der über die 
Radreifenbruch-Statistik Dauer der Schienen. 
in den Berichtsjahren 1887—1891. 


Erhebungsjahre 1879—1896, 
Preis 10 Mark. 


Mit 21 Blatt Zeichnungen. Preis 15 Mk. 
Radreifenbruch - Statistik, | 


Statistische Nachrichten 
umfassend über die 
Brüche und Anbrüche | auf den Bahnen des Vereins 
an vorgekommenen 
Radreifen und Vollrädern 


a Achsbrüche und Achs-Anbrüche. 
Berichtsjahr 1887/1888, 1888/1889, 1889/1890, 1890/1891 und Baer 


Berichtsjahr 1890, 1891, 1892, 1898, 1894, 1895, 
das Rechnungsjahr 1891, 1892, 1898, 1894, 1895 u. 1896. Ca 1900, 1991 199219901994; 
Preis je 10 Mark. 


Preis je 2 Mark. 


Bericht tiber die Verhandlungen 


des 


Ausschusses für technische Angelegenheiten 


betreffend die Prüfung der Frage einer 


allgemeinen Verstärkung der Zugvorrichtungen an den Fahrbetriebsmitteln. 


— Mit zahlreichen Zeichnungstafeln. — Preis 10 Mark. —— 


Dor Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen übergab mir den buchhändlerischen Vertrieb 
seiner soeben erschienenen officiellen Publicationen : 


Statistik 


über die 


Dauer der Schienen 


Erhebungsjahre 1879—1896 
— Mit 21 Blatt Zeichnungen 
Preis 15 Mark 


Zusammenstellung der Ergebnisse 


der in der Zeit 


vom 1. October 1896 ‘bis dahin 1897 


von den 
Vereins-Verwaltun'gen 
mit 
Eisenbahn-Material angestellten Giite-Proben. 
Preis 10 Mark. 


um dieselben auch den ausserhalb des Vereins stehenden Interessenten, also vorzugsweise den 
Fabrikanten des gesammten Eisenbahn-Materials, zugänglich zu machen. 


Indem ich davon Kenntniss zu geben mir erlaube, bitte ich event. Bestellungen gefälligst 
bald ergehen lassen zu wollen, da mir nur eine beschränkte Anzahl von Exemplaren überlassen 
worden ist, 


Wiesbaden, Scptember 1899. 


C. W. Kreidel’s Verlag. 
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Organ flir die Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer 
Beziehung. Fachblatt des Vereins deutscher Eisenbahn - Verwal- 
tungen begründet von E, Heusinger von Waldegg. Unter Mit- 
wirkung für den maschinentechnischen Theil von Kgl. Reg.- und 
Baurath von Borries und Gch. Reg.-Rath Professor Albert Frank, 
herausgegeben von Geh. Reg.-Rath Professor &. Barkhausen. 
Erscheint seit 1846. Jährlich 12 Hefte. Preis; M. 20.— 


Heusinger von Waldegg’s Kalender für Eisenbahn - Techniker. 
Erscheint seit 1872 jährlich, Neu bearbeitet von A. W. Meyer, 
Kgl. Eisenbahn -Bau- u. Betriebs-Inspector in Hannover. Elegant 
gebunden mit gehefteter Beilage. Preis: M, 4.— 
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Rheinhard’s Kalender flir Strassen-, Wasserbau- und Cultur- 
Ingenieure. Erscheint seit 1872 jährlich. Neu bearbeitet von 
R. Scheck, Königl. Baurath in Frankfurt a. O. Elegant gebun- 
den mit drei gcheftcten Beilagen. Preis: M, 4.— 


Zeitschrift fiir das gesamte Local- und Strassenbahn-Wesen. 
Herausgegchen von Baurath W. Hostmann, Berlin, Baurath 
Fischer - Dick, Berlin und Fr. Giesecke, Hamburg. Erscheint 
seit 1882. Jährlich drei Hefte à M. 4.— 
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Das Eisenbahn - Maschinenwesen der Gegenwart. Unter Mit- . 


wirkung angeschener Eisenbahn - Fachleute herausgegeben von 
Blum, Geheimem Ober-Baurathe, Berlin, von Borries, Reg.- und 
3aurathe, Hannover, Barkhausen, Geheimem Regierungsrathe u. 
Professor, Hannover. Mit etwa 1200 Abbildungen und 16 litho- 
graphirten Tafeln. Drei Bände Preis: M. 36.—, geb.: M. 40.— 


Der Eisenbahn-Bau der Gegenwart. Unter Mitwirkung ange- 
sehener Eisenbahn-Fachleute herausgegeben von Blum, Geheimem 
Ober-Baurathe, Berlin, von Borries, Regierungs- und Baurathe, 
Hannover, Barkhausen, Geheimem Regierungsrathe u. Professor, 
Hannover. Mit etwa 800 Abbildungen und 11 lithographirten 
Tafeln. Drei Bände. Preis; M. 33.—, geb.: M. 40.— 
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Die Locomotiven der Gegenwart. Bearbcitct von von Borries, 
Hannover; Brückmann, Chemnitz; Giesecke, Hamburg; Gölsdorf, 
Wien; Halfmann, Essen; Leitzmann, Erfurt; Reimherr, Altena; 
Wehrenfennig, Wien. Mit 482 Abbildungen im Text und 8 
lithographirten Tafeln. Preis: M. 14.60, geb.: M. 18.— 


Die Eisenbahn-Wagen der Gegenwart. Bearbeitet von Borchart, 
Berlin; y. Borries, Hannover; Halfmann, Essen; Kohlhardt, Berlin; 
Leissner, Berlin; v. Littrow, Villach; Patté, Hamburg; Reimherr, 
Altena; Schrader, Berlin; Zehme, Nürnberg. Mit 584 Abbild. 
im Text und 6 lithogr. Tafeln. Preis: M. 16,—, geb.: M. 19.50 
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Die Eisenbahn-Werkstätten. Bearbeitet von von Borries, Hannover; 
Grimke, Frankfurt a. Main; Troske, Hannover; Wagner, Breslau; 
Weiss, München; Zehme, Nürnberg. Mit 119 Abbild. im Text 
und 2 lithographirten Tafeln. Preis: M. 5.40, geb.: M. 7.50. 

Linienführung und Bahngestaltung. Bearbeitet von Blum, Berlin; 
Paul, Lippstadt; Schubert, Sorau; Zehme, Nürnberg. Mit82 Abb. 
im Text und 4 lithogr, Tafeln. Preis: M. 4.—, geb.: M. 6.— 
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Die Schmiermittel und Lagermetalle für Locomotiven, Eisen- 
bahnwagen, Schiffsmaschinen, Locomobilen, Stationäre Dampf- 


maschinen, Transmissionen und Arbeitsmaschinen von Josef 
Preis: M. 3.60 
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yon Beyer, Posen; Ebert, Miinchen; Friinkel, Berlin; Groeschel, 
München; Himbeck, Nauen; Jaeger, München; Laistner. Stuttgart; 
Lehners. Casscl; Leissner, Berlin; Sommerguth, Königsberg; 
Wehrenfennig, Wien; Zehme, Nürnberg. Mit 616 Abbildungen 
iin Text und 7 lithogr. Tafeln. Preis: M. 24,—, geb.: M. 27.— 
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Elektrische Licht- und Kraft-Anlagen. Gesichtspunkte für deren 
Projectirung. Von Dr. Ludwig Fischer, Chefingenieur des Techn. 
Centralbureaus der Exportvereinigung deutscher elektrotechnischer 
Fabriken (Fred. C. Jenkins) Hamburg. Mit zahlreichen Abbil- 
dungen im Text, Preis: M. 6.60, geb: M. 8.— 


Der Eisenbahn-Oberbau der Gegenwart. Bearbeitet von Blum, 
Berlin; Schubert, Sorau; Zehme, Nürnberg. Mit 92 Abbildungen 
im Text, Preis: M. 5.—, geb.: M. 7.— 


Ueber die Anlage von Uebergangs-Bahnhéfen und den Betrieb 
viergleisiger Strecken. Von €. Kecker, Eisenbahn-Betriebsdirector 
in Metz. Mit einem Vorworte von A. Goering, Professor an der 
Königl. Technischen Hochschule zu Berlin. Mit 31 Abbildungen 
im Text. Preis: M, 120. 


Die nordamerikanischen Eisenbahnen in technischer Beziehung. 
Von Th. Büte, Königl. Eisenbahndirector in Magdeburg und 
A. von Borries, Königl. Regierungs- und Baurath in Hannover. 
Ein Quartband von 40 Druckbogen mit 74 Abbildungen im Text 
und einem Atlas von 33 Quart- und 22 Folio-Tafeln in Litho- 
graphie. In Mappe. Preis: M 40.— 


Die Schule des Locomotivflihrers, Handbuch für Eisenbahnbeamte 
‘und Studirende technischer Anstalten. Gemeinfasslich bearbeitet 
von J. Brosius, Königl. Eisenbahndirector in Hannover, und 
R. Koch, Oberinspector b. d. Generaldirection der Kgl. Württemb. 
Staatseisenb. Mit einem Vorwort von weil. Edmund Heusinger 

von Waldegg. Neunte vermehrte und verbesserte Auflage, 
I. Abth.: Der Locomotivkessel und seine Armatur. Mit 242 Holz- 
schnitten und 1 lithogr. Tafel. Preis: M. 2.—, geb.: M. 2.40 
II. Abth.: Die Maschine und der Wagen. Mit 441 Holzschnitten, ` 
einer lith. Tafel u. einer Tabelle. Preis: M. 4.60, geb.: M. 5,— 

III. Abth.: Der Fahrdienst. Mit 224 Holzschnitten. 

Preis: M. 4.60, geb.: M. 5.— 
Das Locomotivflihrer-Examen. Ein Fragebuch a. d. Verfasser „Schule 
des Locomotivfihrers*. Mit einem Vorwort üb. d. Ausbildung 
des Maschinenpersonals. Cartonnirt. Preis: M. —.80 


Die Drahtseilbahnen der Schweiz. Ergebnisse einer auf Ver- 
anlassung des Kaiserlichen Ministeriums für Elsass- Lothringen 
unternommenen Studienreise. Von K. Walloth, Kais, Regierungs- 
und Baurath in Colmar. Quart. Mit einem Atlas von 10 lithogr. 
Tafeln. In Mappe. Preis; M, 11.— 


Fortschritte im Bau der Eisenbahn - Betriebsmittel. Heraus- 
gegeben vom Technischen Ausschusse des Vereins Deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen. (Zugleich Ergänzungsband X zum Organ für 
die Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung.) 
Ein Quartband von zweiundzwanzig Druckbogen mit Abbildungen 
im Texte und einem Atlas von achtundsiebzig lithograpihrten 
Tafeln. Preis: M. 44.— 


Das Eisenbahn - Bauwesen für Bahnmeister und Bauaufseher 
als Anleitung für den praktischen Dienst und zur Vorbereitung 
für das Bahnmeister-Examen gemeinfasslich dargestellt von weil, 
A. J. Susemihl. Sechste wesentlich vermehrte Auflage. Nach des 
Verfassers Tod weiter bearbeitet und herausgegeben von Ernst ` 
Schubert, Königl. Preuss. Eisenbahn-Director, Vorstand der Kgl. 
Eisenbahn-Betriebs-Inspection zu Sorau. Mit 352 Abbildungen im 
Text und 8 lithogr. Tafeln. . Preis: M. 7.20, geb.: M. 8,— 


Strassenbaukunde. Von Ferdinand Loewe, ord. Professor der In- 


genieur-Wissenschaften an der Königl. Bayer. Techn. Hochschule 
zu München. Mit 124 Abbildungen. Preis: M. 12.60, geb.: M. 14.— 
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Die Verarbeitung der Metalle und des Holzes. Von Egbert 
von Hoyer, ord. Professor der mech. Technologie an der Königl. ` 
Bayer. Techn. Hochschule zu München. Dritte neu bearbeitete 
Auflage. Mit 421 Textfiguren. Preis: M. 12.— 


Betrachtungen über die Locomotiven der Jetztzeit für Eisen- 
bahnen mit Normalspur. Von Heinrich Maey, Ingenieur, vorm, 
Oberingenieur der Schweiz, Nordostbahn, Preis: M, 4.— 
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Eisenbahnwórterbuch. Bau, Betrieb, Verwaltung. Technisches 
Wörterbuch der deutschen und französischen Sprache zum Gebrauche 
für Eisenbahnverwaltungen, Beamte, Fabrikanten, Studirende etc. 
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Beobachtungen úber die elastischen Formánderungen des Eisenbahn-Gleises. 


Von Alexander Wasiutynski, Ingenieur der Verkehrsanstalten, Directions-Ingenieur der Warschau - Wiener Eisenbahn. 


Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln XXXVII bis XLIV. 


I, Einleitung, 


1. Zweck und Bedeutung der Beobachtungen. 


Die Ermittelung der auf eine Bauanordnung wirkenden 
Kräfte und der durch diese in den einzelnen Bestandtheilen 
veranlalsten Spannungen bildet eine der wichtigsten Aufgaben 
des Ingenieurs, deren Lösung auf zwei Arten erstrebt werden 
kann: entweder mittels theoretischer Erörterungen und der 
auf solche gestützten Berechnungen oder mittels unmittelbarer 
Beobachtungen, wobei die Kräfte als Ursachen der Erschei- 
nungen und die Formänderungen als Folgen der Einwirkung 
der Kräfte erwogen werden. Bei der Lösung von Aufgaben 
aus dem Bereiche des Eisenbahn-Oberbaues ist der Weg der 
theoretischen Erörterungen zur Zeit noch mit unüberwindlichen 
Schwierigkeiten verbunden. Die diesbezüglichen Arbeiten von 
Winkler, Schwedler, Zimmermann, Cholodecki 
u. A. ermöglichen lediglich eine näherungsweise Lösung der 
allereinfachsten Fälle dieser äufserst schwierigen Aufgaben, 
wobei noch zu berücksichtigen ist, dafs die in den betreffenden 
Berechnungen vorkommenden Festigkeits- und Elasticitáts-Zahlen 
einiger Baustoffe des Oberbaues noch durchaus nicht genügend 
festgestellt sind. Die Schwierigkeit der theoretischen Lösung 
von Aufgaben, welche sich auf den Widerstand des Eisenbahn- 
Oberbaues beziehen, ist eine Folge theilweise der Unmöglichkeit, 
die auf den Oberbau einwirkenden Kräfte genau festzustellen, 
theilweise aber der baulichen Eigenheiten des Eisenbahn-Gleises : 
der unumgänglichen Unterbrechung des Stranges im Stofse, der 
Senkung und Einbiegung der Schwellen u. s. w. Diese Um- 
stände machen die Aufgaben schwierig und veranlassen uns zu 
einer blos näherungsweisen, auf verschiedenen, nicht immer zu- 
treffenden Voraussetzungen beruhenden Lösung Zuflucht zu 
nehmen. 

Bei einem solchen Zustande der angeregten Frage gewinnt 
die Ermittelung der Arbeit des Oberbaues auf Grund unmittel- 
barer Beobachtungen eine ganz besondere Bedeutung, indem 
die Beobachtungen nicht nur eine Nachprüfung der auf theo- 
retischem Wege gewonnenen Ergebnisse ermöglichen, sondern 
auch zuverlässige und unmittelbar anwendbare Werthe liefern, 
in Fällen, in welchen die Theorie wegen der verwickelten 
Umstände versagt. 

Die wirkliche Arbeit der Bestandtheile des Eisenbahn- 
Oberbaues kann am zuverlässigsten auf Grund der Beobach- 
tung der durch die Wirkung der Kräfte veranlalsten elastischen 
Formänderungen abgeschätzt werden. Bleibende Formánde- 
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rungen bezeugen, dafs die Spannungen in einzelnen Bestand- 
theilen die Elastieitätsgrenze überschritten haben und geben 
daher einigermafsen »ein Bild der Zerstörung«, ohne jedoch 
zu erklären, auf welche Weise und in Folge von welchen Ur- 
sachen die Zerstörung eingetreten ist. 

Das Eisenbahn-Gleis und seine Stützen sind den grölsten 
Formänderungen in lothrechter Richtung unterworfen. Diese 
Formänderungen sollen daher zunächst untersucht werden. 

Die lothrechte Durchbiegung der Schiene zwischen den 
Stützen bringt die gröfste der in der Schiene vorkommenden 
Spannungen zum Vorschein. Nicht minder wichtig ist die Er- 
mittelung der Senkung und Einbiegung der Schwellen. 

Die Berechnung zeigt, dafs der Steifigkeitsgrad der Stützen, 
auf welchen die Schiene ruht, einen sehr, bedeutenden Einfluls 
auf die Grösse der Spannungen ebenso der Schiene selbst, wie 
auch der Stofsverbindungen ausübt. Eine gleichmáfsige Senkung 
des belasteten Gleises, welche hauptsächlich durch eine ent- 
sprechende Vertheilung der Schwellen erzielt werden kann, 
bildet die nothwendige Voraussetzung einer ruhigen Fahrt und 
gewinnt eine noch viel grölsere Bedeutung, wenn man berück- 
sichtigt, dafs von ihr wie auch von der allgemeinen Steifigkeit 
des Gleises die zeitweise Ueberlastung einzelner Achsen und 
Räder abhängt, welche einen Einfluls auf die dynamisehe Be- 
lastung des Gleises ausübt. 

Es ist dabei einleuchtend, dafs die Senkungsgröfse der 
Schwellen abhängig ist von der zur Zeit noch sehr ungenügend 
erforschten Zusammendrückbarkeit der Bettung und des Unter- 
baues. 

Die lothrechten Formánderungen, welche ihrer Richtung 
nach den gröfsten im Gleise vorkommenden Spannungen ent- 
sprechen, bilden zwar die bedeutendsten, aber keineswegs die 
einzigen Aenderungen, welche unter der Einwirkung der be- 
wegten Last im Gleise eintreten. 

Die bewegte Last gelangt zur Erscheinung in zweifacher 
Weise: als statische Belastung durch die Fahrzeuge, welche 
in lothrechter Richtung auf das Gleis einwirkt und als Kräfte 
mannigfaltiger Art und Richtung, welche während der Be- 
wegung der Züge hervortreten. 

Es ist bekannt, dafs die Richtung der Zugkraft der Loko- 
motive und der Trägheitskraft der Fahrzeuge, sogar in den 
geraden Strecken, nicht immer mit der Richtung des Gleises 
zusammenfállt. In Folge dessen entstehen nicht nur Längs- 
wirkungen, die das Wandern der Schienen veranlassen, sondern 
aufserdem lothrechte Kräfte, welche die statische Wirkung der 
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Belastung vermehren und wagerechte, welche quer zur Gleis- 
achse wirken und wagerechte Schwankungen des Gleises hervor- 
rufen. 

Endlich ist noch zu bemerken, dafs bei einer Zusammen- 
wirkung sämmtlicher genannter Kräfte, welche im Allgemeinen 
nicht durch den Schwerpunkt des Schienenquerschnittes gehen, 
die Schiene auf Drehung um ihre Längsachse und auf Umkippen 
beansprucht wird, 

Die Ermittelung der Formänderungen der Schiene, welche 
durch die wagerechten und verdrehenden Kräfte veranlalst 
werden, hat eine wesentliche Bedeutung nicht nur wegen der 
Spannungen, welche in der Schiene selbst durch diese Kräfte 
entstehen, sondern auch wegen der Einwirkung dieser Kräfte 
auf die zur Befestigung der Schiene auf den Schwellen dienenden 
Bestandtheile, da bekanntlich der Widerstand dieser im All- 
gemeinen sehr gering ist. 

Schliefslich wäre noch zu bemerken, dals die Drehung 
der Schiene um ihre Längsachse einen Einfluís auf die Grölse 
der sichtbaren Formänderungen der Schiene in lothrechter 
Richtung haben kann und dafs in Folge dessen die Beobach- 
tungen letzterer nachträglicher Berichtigung bedürften. 

Die Formänderungen des Schienenstolses, welcher immer 
noch den schwächsten Theil des Gleises bildet, erfordern be- 
sondere Berücksichtigung, nicht nur wegen der Unzulänglichkeit 
der zur Anwendung kommenden Schienenstols- Anordnungen, 
sondern auch wegen der ungenügenden und meistens nicht genau 
bestimmbaren Wirkung der Laschen oder anderer Verbindung- 
stücke, weswegen auch die im Schienenstofse vorkommenden 
Spannungen einer theoretischen Erwägung nur schwer unter- 
zogen werden können. 

Aus dem Obigen erhellt, dafs Beobachtungen, welche die 
Ermittelung der Arbeit des Oberbaues bezwecken, sich einer- 
scits auf alle Bestandtheile des Oberbaues, also auf die Schienen, 
die Verbindungstheile, die Schwellen und ihre Unterlage er- 
strecken sollen, anderseits nicht auf ein beliebiges Glied in 
der Liingsrichéung des Gleises begrenzt werden können, sondern 
ein vollständiges Schienenpaar mit den zugehörigen Stölsen um- 
fassen müssen, 


2. Die Vorrichtungen, welche bisher zu Beobach- 
tungen der elastischen Formänderungen 
verwendet sind. 


Die Beobachtung der elastischen Formänderungen ist durch 
das rasche Fortschreiten der Erscheinungen sehr erschwert. Die 
ihrer Gröfse nach unbedeutenden und für das Auge fast unbemerk- 
baren Bewegungen der einzelnen Bestandtheile des Oberbaues 
während der Ueberfahrt der Fahrzeuge können nicht unmittelbar 
gemessen werden und müssen deshalb mittels geeigneter Vor- 
kelrungen selbstthätig aufgezeichnet werden. 

Eine genaue Beschreibung dieser bereits ziemlich allgemein 
bekannten Mefswerkzeuge ist hier überflüssig, doch möge er- 
wähnt werden, dafs das einfachste vom Ingenieur Flamache*) 
auf den belgischen Staats-Eisenbahnen in Anwendung gebracht 


*) Vergl. Compte rendu du congrès intern. des chemins de fer. 
Deuxième session. Milan 1887; vol, II. 


wurde. Es bestand im Wesentlichen aus einem ungleich- 
armigen Hebel, dessen kürzerer Arm unter den Schienenkopf 
gesteckt und dessen längerer mit einem Bleistifte versehen war, 
Dieser Bleistift zeichnete in vergröfsertem Malsstabe eine Schau- 
linie der Schwankungen der Schiene auf eine Trommel, welche 
mittels eines Uhrwerks gedreht wurde, Die Trommel und die 
Drehungsachse des Hebels waren an einem in der Nähe der 
Schiene in die Bettung geschlagenen Pflöckchen befestigt. 


Später hat Coüard*) für die von ihm auf der Paris- 
Lyon-Mittelmeer-Bahn angestellten Beobachtungen eine mittels 
Luftdruck betriebene Vorrichtung benutzt. Beide Enden eines 
Gummirohres sind durch Häute verschlossen, wobei die Ein- 
drückungen, welche an der einen Haut erfolgen, am andern 
Ende wiederholt werden; hierbei wird die Schaulinie mittels 
eines Stiftes auf einer umlaufenden und mit einer Lage von 
Rufs bedeckten Trommel gezeichnet. 


In Rufsland war es der Ingenieur J. Stecewicz**), 
welcher mittels eines von ihm erfundenen Werkzeuges auf der 
Tambow-Saratower Bahn und auf der Baltischen Bahn die 
ersten Beobachtungen dieser Art ausfúhrte. Die Anordnung 
dieser Vorrichtung stimmt im Wesentlichen mit der der 
Coüard’schen überein, nur erfolgt die Uebermittelung der 
Eindrückungen nicht durch Luft, sondern durch Wasserdruck. 


Alle diese Vorrichtungen, insbesondere aber die beiden 
zuletzt genannten, zeichnen sich durch scharfsinnig durchdachte 
Einzelheiten aus. Leider sind sie aber nicht frei von Mängeln, 
welche jeder Kraftübertragung mehr oder minder eigen sind 
und durch die Trägheit, durch den Einfluís der Wärmeände- 
rungen, durch todten Gang u. dergl. verursacht werden. Zum 
Zwecke der Beseitigung der Fehler, welche durch die oben- . 
genannten Umstände, die veränderliche Elasticitát der Federn 
und Häute, die verspätete Aufzeichnung der Erscheinungen und 
andere Ursachen entstehen, werden nachträglich Berichtigungen 
vorgenommen und die Schaulinien werden nach einem für jede 
Ordinate besonders festzustellenden Mafsstabe umgezeichnet. 
Es ist aber einleuchtend, dafs auch die am gewissenhaftesten 
vorgenommenen Berichtigungen nicht im Stande sind, alle 
Fehler in den Angaben der ‚erwähnten Vorrichtungen zu be- 
seitigen. 

Einen nicht minder wichtigen Mangel bildet der Umstand, 
dafs in Folge der Bauart das Glied, auf welches die Bewegungen 
des beobachteten Punktes unmittelbar übertragen werden, eine 
Stütze in unmittelbarer Nähe dieses Punktes haben muls. So 
lange es sich blos um die Feststellung der Verschiebung der 
einzelnen Bestandtheile des Oberbaues gegen einander handelt, 
ist dieser Mangel von keiner besondern Bedeutung, im anderen 
Fällen aber kann er, wie wir später noch sehen werden, zu 
unrichtigen Ergebnissen führen. 


*) Vergl. Recherches expérimentales des conditions de stabilité 
des voies en acier, par M. Cotiard. Revue générale des chemins de 
fer, Octobre 1887. 

**) Vergl. die Abhandlungen des Ingenicurs Stecewicz im 
russischen Journal des Ministcriums der Verkehrsanstalten (Januar 1892) 
und im Organ des Vereines der Ingenieure der Verkehrsanstalten 
(Nr. 9 und 10, 1895). 
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In der 5. Versammlung des internationalen Eisenbahn- 
Congresses zu London 1894 gab der Regierungsrath und Bau- 
director W. Ast aus Wien in seinem Berichte die Beschreibung 
einer von ihm sehr eigenartig erdachten Mefsvorrichtung, 
welche damals bereits zu den Beobachtungen auf der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn verwendet war. Die Schaulinien der Be- 
wegungen werden mittels der Photographie, also ohne irgend 
welche Kraft- oder Bewegungs-Uebertragung erhalten. Zu diesem 
Zwecke besteht die Vorrichtung aus einer photographischen 
Dunkelkammer, in welcher die lichtempfindliche Platte durch 
ein Uhrwerk mit gleichmälsiger Geschwindigkeit wagerecht be- 
wegt wird. Diese Platte ist verdeckt und die Belichtung er- 
folgt nur durch einen 0,3 mm breiten lothrechten Spalt. An 
den beobachteten Punkten werden Metallschneiden mit spiegelnd 
geglätteter Kante wagerecht befestigt. Der Schnitt der glän- 
zenden Kante mit dem lothrechten Spalte wird auf der licht- 
empfindlichen Platte durch einen Lichtpunkt abgebildet. Führt 
der beobachtete Punkt eine lothrechte Bewegung aus, so 
wird auf der sich gleichzeitig wagerecht bewegenden Platte eine 
Schaulinie dieser Bewegung gewonnen. Gegenüber dem obern 
Theile der Platte befindet sich eine Oeffnung, welche ab- 
wechselnd nach je einer halben Sekunde verschlossen und ge- 
öffnet wird. Somit erhält man auf dem Schaubilde eine Reihe 
von hellen und dunkeln Streifen, aus welchen die Geschwindig- 
keit der Bewegung ermittelt werden kann. Die ganze Vor- 
richtung wird in der Nähe des Gleises auf einer festen, von 
dem umgebenden Boden abgesonderten Gründung aufgestellt. 

Im Jahre 1896 war auf der Warschau-Wiener Eisenbahn 
die Vornahme von Beobachtungen über den Oberbau in Vor- 
schlag gebracht, wobei in Berücksichtigung der wesentlichen 
Vortheile des photographischen Verfahrens beschlossen wurde, 
dieses anzuwenden. Bei genauer Untersuchung der Ast’schen 
Einrichtung gelangte man aber zu der Ueberzeugung, dafs sie 
trotz befriedigender Leistung und trotz ihres sehr bemerkens- 
werthen Grundgedankens nicht frei von Uebelständen sei. 

1. Die Mefsvorrichtung muls auf unbeweglicher Gründung 
in der Weise aufgestellt werden, dafs sich das Objectiv in 
einer Entfernung von 0,70 ® von der Schiene befindet. Die 
Gründung für die Ast’sche Vorrichtung bestand in einem 
Falle aus einem 8” hohen, in einer ebenso tiefen Grube frei- 
stehenden Mauerpfeiler, in einem andern aus Pfählen, welche 
in gewisser Tiefe von dem umgebenden Boden befreit wurden 
(Abb. 1, Taf. XXX VI). In Anbetracht der Schwierigkeiten, welche 
mit dem Aufbaue solcher Gründungen in unmittelbarer Nähe 
des Gleises verbunden sind, wurden sie in einer Entfernung 
von 7,5" vom Gleise ausgeführt, die Mefsvorrichtung selbst 
aber befestigte man am Ende langer Balken, welche in der 
Mitte unterstützt und am andern Ende durch ein entsprechendes 
Gegengewicht belastet waren. Bei dem bedeutenden Eigen- 
gewichte der Vorrichtung und der Biegsamkeit der Balken 
wurde angenommen, dafs die Erschütterungen, welche un- 
geachtet der grofsen Länge der Pfähle etwa durch diese über- 
tragen werden sollten, keine Wirkung auf die Vorrichtung 
äufsern, Trotz der grofsen Entfernung des Gerüstes wurde 
in Anbetracht der Stellung der Melsvorrichtung eine Stützwand 
für den Eisenbahndamm erbaut, Fine noch gröfsere Ent- 


fernung von den Schienen war nicht wohl zu erzielen, da 
ohnedies die erforderliche Länge der Dunkelkammer für drei- 
fache Vergröfserung 3. 0,70, also etwa 2" betrug. 


2. In Folge der oben genannten Bedingungen war die 
Stellung der Vorrichtung unveränderlich und die Beobachtungen 
konnten sich deshalb nur auf eine unbedeutende Länge, etwa 
blos auf den Stofs und seine nächste Umgebung erstrecken. 

3. Die Beobachtungen konnten nur an hellen, sonnigen 
Tagen vorgenommen werden, denn in Folge der raschen Be- 
wegung der Platte und der dreifachen Vergröfserung, war bei 
dunkler Witterung die Belichtung auch bei Anwendung der 
lichtstárksten Objective von Zeifs ungenügend. 


IL. Mefsvorrichtungen der Warschau-Wiener Eisenbahn. 
1. Allgemeine Bauart. 


Zum Zwecke der Vermeidung oben genannter Uebelstánde 
wurden die allerdings lichtschwachen, aber aus anderen Riick- 
sichten günstigen Objective für Fernwirkung und behufs Er- 
langung genügender Belichtung an den zu beobachtenden Punkten 
gewölbte, durch Sonnenstrahlen oder elektrisches Licht stark 
beleuchtete Spiegel verwendet. Das Objectiv für Fernwirkung 
hat zwei Linsengruppen, deren hintere, die Lichtstrahlen zer- 
streuende, beweglich ist, so dafs ihr Abstand von der vordern, 
die Lichtstrahlen sammelnden je nach Bedarf verändert werden 
kann; demnach können mittels eines solchen Objectives auch aus 
bedeutender Entfernung Lichtbilder in grofsem Maísstabe auf- 
genommen werden. Nach diesem Grundgedanken waren für 
die Warschau-Wiener Eisenbahn zwei Vorrichtungen folgender 
Art angefertigt*) Ein als Dunkelkammer dienendes Messing- 
rohr ab (Abb. 2, Taf. XXXVIII) von 1,18" Länge und 9 cm 
Durchmesser ist vorn mit einem die Lichtstrahlen sammelnden 
und ein verkleinertes Bild des Gegenstandes gebenden Objective a 
verbunden. Dieses verkleinerte Bild wird dann mit Hülfe eines 
im mittlern Theile des Rohres angebrachten, mittels eines 
Zahntriebes c verschiebbaren Mikroskopes vergrólsert. Am 
hintern Theile des Rohres ist ein Kästchen N angebracht. In 
der das Rohr berührenden Wand dieses Kästchens befindet sich ein 
lothrechter Spalt t (Abb. 3 und 5, Taf. XXXVIID, durch welchen 
die Lichstrahlen auf ein Bromsilberband, »Bastman’s trans- 
parent film«, fallen. Das Bromsilberband ist 12 cm breit und 
8m lang und wird durch eine unmittelbar vor dem Spalte 
angebrachte, lothrecht gerippte Trommel in Bewegung gesetzt. 
Hierbei wird das Band durch zwei kleine Wellen a" gegen 
die Trommel gedrückt. Damit die Abbildung des Gegenstandes 
auf dem lichtempfindlichen Bande in dreifacher Vergröfserung 
erscheint, muls die Entfernung des Gegenstandes vom Objective a 
genau 3,45 ® betragen. 


*) Diese Vorrichtungen sind nach meinen Angaben in den Werk- 
stätten des Ingenieur-Chemikers Herın Lebiedzinski für photo- 
graphische Gebrauchsgegenstände in Warschau angefertigt, welcher 
die Einzelheiten entwarf. Da sich hierbei zeigte, dals die im Handel 
befindlichen Objective für Fernwirkung keine genügende Schärfe des 
Bildes geben, so hat Herr Lebiedzinski eine besondere Linsen- 
gruppe zusammengestellt, mit welcher ganz zufriedenstellende Er- 
gebnisse erzielt wurden. 
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Die zur Ingangsetzung des Bandes dienende, lothrecht ge- 
rippte Trommel wird durch ein selbstständiges Uhrwerk d 
(Abb. 2, Taf. XXX VII) in Bewegung gesetzt und zwar ist zu diesem 
Zwecke auf die Achse der Trommel aufscrhalb des Kiistchens 
die mit Gängen verschene Schnurtrommel f gesetzt, in deren 
Gänge ein dicker Scidenfaden *) gewunden wird. Das zweite 
Ende dieses Fadens ist an der Trommel g des Uhrwerkes bc- 
festigt. Während des Laufes des Uhrwerkes g wird der Faden 
angezogen und das Band mit einer in den Grenzen von 5 bis 
25 em/Sck. beliebig veränderlichen Geschwindigkeit bewegt. 

Im Kästchen befindet sich eine Zählvorrichtung k (Abb. 4, 
Taf. XXXVIII), zur Feststellung der Anzahl der Umdrehungen 


des Bandes und cine Vorrichtung p zum Verzeichnen des 
Endes einer jeden Aufnahme auf dem Bande In der das 


Rohr berührenden Wand des Kästchens und zwar etwas höher 
als das Rohr, cine schmale Ocffnung, welche 
durch die Anker eines kleinen Elcktromagneten h abwechselnd 
geöffnet und verschlossen wird. Dieser Elektromagnet ist mit 
dem Pendel**) M für 0,5 Sek. Schwingungsdauer (Abb. 2, 
Taf. XXXVII) verbunden. Somit erhält man im obern Theile der 
Aufnahmen eine durchbrochene Linie, aus welcher die Zeit- 
dauer der Beobachtungen ersichtlich ist und welche zugleich 
zur Liingenprtifung der geradlinigen Bewegung des Bandes dient. 
Zur wagerechten Jinstellung dient cine Libelle q, welche auf 
dem Rohre befestigt und deren Achse in gleicher Richtung 
mit der des Rohres liegt. 

Das Uhrwerk wird durch Drücken des Gummiballes i in 
Gang gesetzt; hierbei bleibt die lose auf der Achse steckende 
Trommel g unbeweglich, bis cine Verbindung zwischen ihr und 
dem Uhrwerke mittels des Flektromagneten r durch Hebung 
der Trommel hergestellt wird. Kin Zahnrad, welches sich auf 
der obern Endfläche der Trommel befindet, greift nun in ein 
anderes, fest auf der Achse sitzendes ein. Diese Vorrichtung 
verhindert eine ungleichmälsige Verschiebung des Bandes bei 
beginnendem Gange des Uhrwerkes. Die Ilerstellung und Auf- 
hebung der Verbindung zwischen der Trommel und der Achse 
auf welcher sie sitzt, somit auch die Bewegung des Bandes 
und die Unterbrechung dieser Bewegung werden selbstthätig 
durch die erste Lokomotivachse bewerkstelligt, und zwar mit 
Jlülfe zweier an den Enden der beobachteten Gleisstrecke an- 
gebrachten elektrischen Stromschlüsse si sl! möglichst einfacher 
Bauart. Ist der Abstand zwischen diesen Stromschlüssen und 
die Zeitdauer der Beobachtung genau bekannt, so kann man 
leicht ebenso die Geschwindigkeit des Zuges, wie auch für 
einen gegebenen Augenblick die Stellung jeder Achse in Bezug 
auf den beobachteten Punkt ermitteln. 

In den Punkten, deren Formänderungen beobachtet werden 
sollen, werden Kugelspiegel aus poliertem Stable (Abb. 6 und 7, 
Taf. XXX VI) von 3 mm Durchmesser angeschraubt. 

2, Anordnung der Kugelspiegel bei der Beobach- 
tung der Formänderungen in lothrechtem Sinne. 


befindet sich 


si Tm Jahre 1898 wurde der Seidenfaden durch eine Aluminium- 
kelte ersetzt. 

**) Das Pendel wurde später während der Beobachtungen im 
Jahre 1898 durch ein genau gehendes Uhrwerk ersetzt (Abb, 18, 19 
und 20, Taf. XLI). 


Bei der Beobachtung der Formänderungen in lothrechtem 
Sinne werden alle gleichzeitig beobachteten Kugelspiegel in 
einer Lothrechten befestigt, um die gegenseitige Lage der 
Punkte nach der Zeit feststellen zu können. Zu diesem Ende 
befestigt man die Kugelspiegel an kleinen Winkeleisen (Abb, 6, 
Taf, XXXVIII), von denen jedes mittels dreier Schrauben an dem 
beobachteten Punkte befestigt wird, wobei man die Kugel in 
für die Beobachtung bequeme Stellung bringen kann. 

Die mittlere Schraube dient als Stiftschraubo zur Be- 
festigung des Winkels an der Schiene, die beiden äufseren 
Druckschrauben dienen zur Einstellung des Kugelspiegels. In 
einem der beobachteten Punkte befestigt man einen Doppel- 
spiegel, aus zwei in unveränderlichem Abstande befestigten 
Stahlkugeln (Abb. 7, Taf. XXXVIID. Dieser Doppelspiegel dient 
zur Feststellung des lothrechten Mafsstabes der Schaulinien. 
Die Aufstellung der Kukelspiegel in einer Lothrechten erfolgt 
mittels cincr besondern Winkellehre, deren wagerechter 
Schenkel auf dem Schienenkopfe ruht. Die Kugelspiogel werden 
durch Sonnenstrahlen oder durch eine 1,20 " vor den Kugel- 
spiegeln aufgestellte elektrische Bogenlampe von 12 Ampere 
mit Sammellinse beleuchtet. Die Beleuchtung durch unmittelbare 
oder gespiegelte Sonnenstrahlen ist ungünstig, weil sie nur an 
sonnigen Tagen verfügbar ist, weil sich ihre Strahlrichtung 
ändert und weil sie oft durch den Schatten der Fahrzeuge be- 
einträchtigt wird. Deshalb kam bei den Beobachtungen auf 
der Warschau-Wiener Eisenbahn fast ausschlielslich elektrisches 
Licht zur Verwendung. 

Starke Beleuchtung eines Kugelspiegels giebt auf der an 
Stelle der Dunkelkammer eingesetzten Mattscheibe einen hell 
leuchtenden Punkt, welcher fast allein auf dem Bromsilber- 
bande abgebildet wird, während die übrigen Theile des Spiegels 
und die umgebenden, weniger strahlenden Gegenstände bei der 
raschen Bewegung des Bandes kaum sichtbare Spuren zurück- 
lassen. 


3. Genauigkeitsgrad der ermittelten Form- 
änderungen in lothrechtem Sinne, 


Die Formänderungen lothrechter Richtung wurden in drei- 
facher Vergröfserung aufgenommen und bis auf 0,2 mm scharf 
gemessen. Somit sind die unten zusammengestellten Zahlenwerthe 
der lothrechten Bewegungen für 1t des Raddruckes der Loko- 

0,2 
motivo bei 6,7 t mittlerm Raddrucke bis auf > 0,01 mm 


Oo. Qa 


genau bestimmt. Bei den durchschnittlichen Zahlenwerthen ist 
auch die dritte Decimale angegeben, um dic Fehler bei Ver- 
wendung dieser möglichst zu verkleinern, 


4. Beobachtung der Formänderungen in wago- 
rochtem Sinne. 


Die Beobachtung von nicht lothrechten Bewegungen mittels 
der beschriebenen Vorrichtung ist erschwert. Bei der Beobach- 
tung der Formänderungen in lothrechter Richtung behalten die 
wagerechten Verschiebungen die Richtung der optischen Achse 
der Vorrichtung, fallen sogar fast genau mit dieser zusammen 
und deshalb konnte ihre beeinträchtigende Einwirkung aus- 
geschieden werden, 
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Um jedoch mittels derselben Vorrichtung Aufnahmen der 
wagerechten Verschiebungen mit gentigender Ausscheidung des 
Einflusses der lothrechten zu erhalten, wire es nothwendig, die 
Achse des Fernrohres mit den letzteren in gleicher Richtung, 
also lothrecht unmittelbar bei der Schiene aufzustellen, was 
selbstverständlich unausführbar ist. Es war daher unvermeid- 
lich, zu einer andern, wenn auch weniger günstigen Stellung 
der Vorrichtung Zuflucht zu nehmen. Zu diesem Zwecke ist 
das Fernrohr um seine Längsachse um 90° drehbar gemacht, 
wobei der Spalt wagerechte Lage annimmt (Abb. 18, Taf. XLI). 
Bei dieser Lage bewegt sich das Band vor dem Spalte in der 
Richtung von unten nach oben. 

Die Melsvorrichtung wurde unter einem Winkel von 60° 
gegen das Gleis aufgestellt. Hierbei ist die Entfernung von 
der beobachteten Einzelstelle an der Schiene etwas gröfser als 
bei rechtwinkeliger Aufstellung zum Gleise. 

So wurden dic wagerechten Bewegungen sichtbar und 
zwar als Abweichungen von der lathrechten Richtung, in der 
sich das Band bewegte. Die lothrechten Schwankungen fielen 
mit der Richtung dieser Bewegung zusammen, hatten also 
keinen Einfluls auf die verzeichnete Gröfse der wagerechten 
Bewegungen und konnten blos auf die Verzeichnung der letzteren 
in der Längsrichtung der Schaulinie einwirken. Ist die Gröfse 
der lothrechten Einbiegung für den betreffenden Zeitpunkt be- 
kannt, so kann man aus der Schaulinie leicht die entsprechende 
wagerechte Abweichung feststellen, indem deren Lage dem 
gegebenen Zeitpunkte um die Grölse der betreffenden loth- 
rechten Einbiegung vorangeeilt ist. 

Der Malsstab der in dieser Weise ermittelten, wagerechten 
Verschiebungen kann auf Grund folgender Betrachtungen fest- 
gestellt werden. 

Die wagerechte Verschiebung a b (Abb. 8, Taf. XXX VIII) ist 
im Schaubilde durch das Mais ac angegeben, welches bei 
einem Winkel von 30°=0,5.ab ist. Ist das Fernrohr A 
rechtwinkelig zum Gleise aufgestellt, so werden die Formiinde- 
rungen im Schaubilde in dreifacher Vergröfserung erhalten. 
Steht es dagegen bei B schief zum Gleise, sodafs sein Abstand 
von dem beobachteten Punkte a gröfser wird, so vermindert 
sich die Vergröfserungsfähigkeit der Linsen bis auf 21/,. Da 
hierbei der sichtbare Theil der wagercchten Verschiebungen 
gleich der Hälfte von deren wirklicher Gröfse ist, so erhält 
man diese wagerechten Verschiebungen in den Schaulinien 
1), . 21), = 1!/, facher Gröfse. 

In den Schaulinien der Tafeln sind siimmtliche Form- 
änderungen bequemen Vergleiches halber in dreifacher Ver- 
grölserung dargestellt. 


5. Anordnung der Kugelspicgel bei der Beobach- 
tung der Drehung der Schiene. 

Die Drehung der Schiene in dem beobachteten Punkte 
konnte mittels folgender Verwendungswcisc der Kugelspicgel 
festgestellt werden. 

Am Winkeleisen acd (Ab.9, Taf. XXXVI) werden zwei 
Kugelspiegel befestigt, einer am vortretenden Schenkel im 
Punkte a, der zweite, und zwar doppelt etwas höher und in 
grölserer Entfernung vom Fernrohre inb. Die Kugeln b können 
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mittels der Schrauben c so eingestellt werden, dafs der Ab- 
stand a-b genau 10 "m beträgt. Dieser Abstand wurde mittels 
Mikrometers mit grölster Schärfe hergestellt. In lothrechter 
Richtung beträgt der Abstand zwischen den Kugelspiegeln etwa 
somit entstehen im Schaubilde zwei Linien im Abstande 
von etwa 9 mm, 
Wenn keine Drehung stattfindet, geben diese Kugelspiegel 
im Schaubilde zwei Linien unveränderlichen Abstandes. Wenn 
aber die Schiene, abgesehen von den lothrechten und wage- 
rechten Bewegungen eine Drehung nach aufsen oder innen um 
ihre Längsachse ausführt, so mufs der Abstand zwischen den 
Schaulinien dieser Kugelspiegel gröfser oder kleiner werden. 
Da der Winkel der Drehung schr klein ist, so kann er gleich 
dem Verhältnisse der Aenderung des lothrechten Abstandes 
zwischen den Kugelspiegeln zu dem Mittenabstande der beiden 
Kugeln von 10 mn gesetzt werden. Da aber in den Schau- 
bildern die lothrechten Mafse dreifach vergrölsert sind, so 
wird beispielsweise der Drehwinkel bei oner Aenderung des 
Abstandes der beiden Linien um 0,2 mm 
:0,2 180% 190 ge 
3,10" am am 


2 mm 
3 mm, 


betragen. 

Der Abstand der genannten Linien wird mit Vergröfse- 
rungsgläsern und mittels eines besondern Mafsstabes von 0,2 mm 
Theilung unter Schätzung kleinerer Malse genau gemessen. 
Somit werden die Mafse bis auf 0,1™" genau, was einem 
Drehungswinkel von 11*/,* entspricht. 

Die beschriebene Anordnung ermöglichte gleichzeitig in 
einem Punkte zu beobachten: 

a) die lothrechten Bewegungen und die Verdrehung der 
Schiene mittels des rechtwinkelig zur Gleisachse auf- 
gestellten Fernrohres A (Abb. 8, Taf. XXXVII); 

b) die wagerechten Bewegungen der Schiene mittels des 
unter einem Winkel von 60° gegen die Gleisachse 
aufgestellten Fernrohres B. 


6. Die Gründung der Mefsvorrichtungen und die 
allgemeire Einrichtung der Beobachtungsstelle. 
Die Gründung für die Fernrobre war in folgender Weise 
hergestellt (Abb. 10 und 11, Taf. XXXVII): In 4,25 ™ Mitten- 
abstand vom iiufsern Strange des Gleises waren 
Grundrisse quadratische, 2,14" weite Brunnengruben 
hoben. Der Mittenabstand dieser 
Tiefe unter S. O. betrug 7,40 ". 
Backstcinen und Cementmórtel 
oben 1™ breite Pfeiler aufgebaut. In jede fünfte Lagerfuge 
dieser Pfeiler waren Filzplatten gelegt. Da dem 
Pfeiler und den Seitenflächen der offen gebliebenen Baugrube 
ein freier Raum verblich, so konnten die Erschütterungen des 
Bodens nur durch die Sohle auf den Pfeiler übertragen werden. 
Auf den wagerechten Oberflächen der Pfeiler waren Auf- 
lagexplatten aus Stahl mittels Steinschrauben befestigt (Abb. 10, 
11, Taf, XXX VI und 18, Taf. XLI). Mit diesen Autlagerplatten 
war mittels Laschen ein Schienengleis verbunden, auf welchem die 
Unterstützungen der Fernrohre verschoben werden konnten. Jede 
dieser Unterstützungen bestand aus drei [ Eisen, welche mit 


vier im 
ausge- 
Gruben war 4™ und ihre 
In diesen Gruben waren aus 
LOOM 


quadratisehe, unten 


zwischen 
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einander in der aus den Lichtbildern Abb. 17 bis 20, Taf. XLI 
ersichtlichen Weise vernietet waren. Diese Unterstützungen, 
von welchen jede etwa 130 kg wog, waren an die Schienen 
mittels besonderer Krampen angeschraubt. Die Mefsvorrichtung 
war mit der Unterstützung durch drei Schrauben verbunden, 
wobei drei neben diesen angebrachte Mikrometerschrauben die 
Hohencinstellung in gewissen Grenzen erlaubten. 

Somit sind sämmtliche Verbindungsglieder zwischen der 
Melsvorrichtung und dem gemauerten Fulse ausschliefslich aus 
Metall und genügend steif. Die Mefsvorrichtung selbst ist ganz 
aus dickem Messingbleche gefertigt. Der die Beobachtungen 
Leitende kommt weder mit der Gründung noch mit der Mefs- 
vorrichtung in Berührung und die einzige Vermittelung zwischen 
dem die Beobachtungen Leitenden und dem Werkzeuge bildet 
ein geschmeidiger Gummiball, mittels dessen die Ingangsetzung 
des Uhrwerkes vor Beginn der Beobachtungen bewirkt wird. 

Die oben beschriebene Anordnung der Gründung ermöglichte 
die Verschiebung der Fernrohre auf eine Länge von 14% ent- 
lang dem Gleise und somit die Beobachtung einer Schienen- 
länge von 12 ® nebst den benachbarten Theilen der an- 
grenzenden Schienen. Wenn beide Vorrichtungen gleichzeitig 
thätig waren, so wurden beide hinter einander in den elek- 
trischen Stromkreis eingeschaltet, beide hatten also gemeinsame 
Stromschlüsse im Gleise und eine gemeinsame Uhr. Dem- 
zufolge war die Zeitdauer der Beobachtungen für beide Vor- 
richtungen genau gleich und die Halbsekundenschläge der Uhr 
wurden gleichzeitig auf beiden Schaubildern verzeichnet. 

Die Gründung war durch Ueberdachung geschützt und in 
dey Nähe waren zwei Buden aufgestellt. In der einen war eine 
Stromerzeugungs-Anlage eingerichtet, welche den Strom der 
Dynamomaschine mittels Stromwenders, Widerstandes, 
meters, Voltmeters u. s. w. auf die zum Beleuchten der Kugel- 
spiegel dienenden Bogenlampen vertheilte oder dem die Elektro- 
magnete der beiden Vorrichtungen erregenden Speicher zuführte. 
Mit dem Wärter der Dynamomaschine konnte sich der die 
Beobachtungen Leitende mittels eines Fernsprechers ver- 
ständigen. In dersselben Bude war am Fenster eine Schlosser- 
Werkbank aufgestellt und im hintern Theile war eine kleine 
Dunkelkammer zur Auswechselung des Bromsilberbandes er- 
richtet. Die zweite Bude war fur die Aufbewahrung der Mels- 
vorrichtungen und für den Aufenthalt eines Wächters eingerichtet. 

Der Beobachtungspunkt war am Gleise Wien-Warschau 
4 km von Warschau gewählt. Die Gleise liegen hier in der 
Geraden in 0,001 Neigung auf einem etwa 1,5% hohen Damme, 
welcher im Jahre 1840 erbaut ist, und, wie die Bohrversuche 
zeigten, hauptsächlich aus Thon und Sand besteht. Auf dem 
oben genannten Gleise verkehren nach dem Sommerfahrplane 
16 Personen- und Schnellzüge und 12 Güterzüge; die Ge- 
schwindigkeit der Personenzüge steigt bis etwa 64 km/St., die 
der Güterzüge ist wegen der Nähe des Güferbahnhofes nur 
gering. Somit war die Möglichkeit geboten, die Beobächtungen 
mit kurzen für die Aufstellung und Einrichtung der Vorrich- 
tungen nothwendigen Unterbrechungen durchzuführen. 

An den für die Gründung gewänlten Stellen war der 
Boden durch Bohren untersucht (Abb. 12, Taf. XXX VI), wobei 
sich zeigte, dafs bis zu einer Tiefe von 10” unter Schienen- 
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oberkante feiner Sand liegt, meistens mit Letten ' vermengt, 
In der Tiefe von 6,50™ finden sich Zwischenlagen von grobem 
Sande, mit Beimengungen von Steinen und Thon. Der Grund- 
wasserspiegel liegt in einer Tiefe von 7,40 ™ unter 8, O, in 
diese Tiefe wurde die Sohlenschicht der Gründung gelegt. 


UL, Ziel und Eintheilung der Beobachtungen. Beschreibung der 
Oberbauarten, welehe den Beobachtungen unterzogen sind, 


Die im Sommer 1897 begonnenen Beobachtungen er- 
streckten sich zunächst auf den damals an dieser Stelle be- 
findlichen Oberbau mit 31,45 kg/m schweren und 6™ langen, 
seit 1879 im Gleise liegenden Schienen (Abb. 13, Taf. XXXIX), 
wobei jedes Schienenpaar auf acht 15 œ< 25 cm starken und 
2,14 " langen, seit 1890 liegenden Eichenschwellen ruhte. 
Die Vertheilung der Schwellen unter dem Schienenpaare war 
folgende : 

0,25 + 0,675 +-0,80-+ 3.0,85 + 0,80--0,675 + 0,25 = 6,00 ™, 

Unterlegplatten waren nur auf den Stofsschwellen an- 
gebracht. Diese Oberbauanordnung heifst im Folgenden I. 

Später wurden sechs von diesen Schienenpaaren durch drei 
neue von 38 kg/m Gewicht und 12" Länge ersetzt, wobei 
unter jedes Schienenpaar 16 Eichenschwellen der obigen Malse 
verlegt wurden, Die Vertheilung der Schwellen unter dem 
Schienenpaare war folgende: 

0,25 + 0,55 + 18 . 0,80 + 0,55 + 0,25 = 12,00 ™ 

Dieser Oberbau erhielt auf jeder Schwelle zwei keilige 
Unterlegplatten und jede Platte wurde mit drei Nägeln be- 
festigt. Die Beobachtungen bezogen sich auf das mittlere 
Schienenpaar. Diese Oberbauanordnung heifst im Folgenden II*) 
(Abb. 14, Taf. XXXIX). 

Während der Beobachtungen wurden zunächst die Schwellen 
durch 2,70 m lange, sonst gleich und gleich vertheilte ersetzt. 
Diese Oberbauart heifst im Folgenden III (Abb. 15, Taf. XXXIX). 

Später wurden die Stofsschwellen zusammengeschoben, so 
dals folgende Schwellenvertheilung entstand: 

0,125 + 0,55 + 0,65 + 11. 0,85 + 0,65 -+ 0,55 
+ 0,125 = 12,00 ™. 

Dieser Oberbau heifst im Folgenden IV (Abb, 16, Taf. XX XIX). 

Bei dfesen vier Oberbauanordnungen bestand die Bettung 
aus grobkérnigem, mit Kies vermengtem Grubensande, welcher 
in Folge des vieljáhrigen Dienstes und der vielmaligen Unter- 
stopfung bereits einen bedeutenden Zusatz von erdigen Theilen 
enthielt. 

Die Beobachtungen erstreckten sich im Jahre 1897: 

l. auf die Zusammendrückbarkeit des Unterbaues, d. h. des 
Dammes und des Bodens in verschiedenen Tiefen; 

2. adf die Zusammendrickbarkeit der Bettung zum Zwecke 
der Ermittelung der Bettungsziffer fiir die Oberbauten II 
und III; 

3. auf die Einbiegung der Schwellen, behufs Feststellung 
der Form der elastischen Linie der belasteten Schwellen 
für die Oberbauten II und III; 


*) Der volle Entwurf dieser Oberbauart ist in der Abhandlung 
des Verfassers angegeben: „Neuer Typus der Stahlschiene der Warschau- 
Wiener Eisenbahn“, welche im russischen „Journal des Ministeriums 
der Verkehrsanstalten“ 1894 abgedruckt ist, 
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4, auf die Senkung simmtlicher Schwellen eines Schienen- 
paares, um zu untersuchen, welchen Einfluís der Schienen- 
querschnitt und die Vertheilung und Länge der Schwellen 
auf die Senkung der Schwellen austiben fiir die Ober- 
bauten I, I, UI und IV; 

. auf die Senkung der Schienen auf jeder Schwelle und 
am Stolse für die Oberbauten I, II, III und IV. 
Aufserdem wurden die Formánderungen der Schienen- 

stölse in lothrechtem Sinne für folgende Stolsanordnungen 

beobachtet: 
1. schwebender Stofs mit Winkellaschen für Oberbau I, 
(Abb. 13, Taf. XXXIX); 
2, schwebender Stofs mit Doppelwinkel-Laschen und vier 

_ Bolzen für Oberbau II und III (Abb. 14, Taf. XXXIX); 

3. schwebender Stols mit längeren Doppelwinkel-Laschen 
und 6 Bolzen für Oberbau III (Abb. 15, Taf. XXXIX); 

4. durch zwei dichtliegende Schwellen unterstützter Stols für 
Oberbau IV (Abb. 16, Taf. XXXIX). 

Um die Rückwirkung zu erkennen, welche die Verbesserung 
der Beschaffenheit der Bettung auf die Formänderungen ausübt 
und in der Voraussetzung, dals durch Verbesserung der Bettung 
die lothrechten Formänderungen, deren Einfluís auf die Schau- 
linien der wagerechten Formänderungen bei dem geschilderten 
Mefsverfahren nicht ganz ausgeschieden werden konnte, mög- 
lichst vermindert werden, wurde im Frühling 1898 auf der 
Beobachtungsstrecke die alte, aus grobem Sande und Kiese 
bestehende Bettung durch Granitschotter von etwa 4cm Korn 
ersetzt.. In der obern Lage dieser neuen Bettung war der 
Schotter mit Granitsplittern vermengt um das Unterstopfen zu 
erleichtern. Die alte Bettung war auf eine solche Tiefe ausge- 
hoben, dafs die neue Bettung den auf der Warschau-Wiener Eisen- 
bahn zur Zeit eingeführten Querschnitt (Abb. 21, Taf. XXX VIII) 
erhalten konnte, Es zeigte sich dabei, dafs die alte Bettung 
fast bis zu der für die neue Bettung festgestellten Tiefe von 
53cm unter Schwellenunterkante reichte. 

Die Beobachtungen von 1898 erstreckten sich auf zwei 
Oberbauarten, von welchen die eine mit 38 kg/m schweren 
Schienen in Bezug auf die Verbindungstheile, Schwellen, deren 
Vertheilung u. s. w. mit der im Jahre 1897 beobachteten Anord- 
nung IV (Abb. 16, Taf. XXXIX) übereinstimmte, die zweite aber 
aus 81,45 kg/m schweren und 9™ langen Schienen (Abb. 13, 
Taf. XXXIX) bestand, wobei unter dem Schienenpaare 13 eichene, 
2,70" lange Schwellen, von den oben angegebenen Querschnitts- 
malsen in folgender Vertheilung verlegt waren: 

0,25 + 0,50 + 10. 0,75 + 0,50 + 0,25 = 9,00 Y, 

Die erste dieser Oberbauarten, welche sich von der An- 
ordnung IV nur durch die Bettungsgattung unterscheidet, heifst 
im Folgenden IVa, die zweite, von der Anordnung I durch 
die Länge der Schienen von 9™ statt 6%, durch die Linge 
der Schwellen von 2,70™ statt 2,44 ™ und durch deren Ver- 
theilung verschiedene: V. Die Anordnung V unterschied sich 
von I auch dadurch, dafs ausschliefslich neue Schwellen, Schienen 
und Verbindungstheile verwendet waren, denen keine Anzeichen 
der Beschädigung oder Abnutzung anhafteten. 

Für diese beide Oberbauten IVa und V beobachtete man in 
oben beschriebener Weise die gleichzeitig in lothrechtem und 


Or 


wagerechtem Sinne eintretenden Formänderungen und die 
Drehung der Schiene über den Schwellen und in der Mitte 
zwischen den Schwellen (Abb. 18, Taf. XLI). 

Behufs Vergleichung der lothreehten Formänderungen der 
Schiene über den Schwellen und in der Mitte zwischen den 
Schwellen wurden beide Fernrohre in einer Reihe rechtwinkelig 
zur Gleisachse aufgestellt, wobei das eine zur Aufnahme der 
Schaulinie der Formänderungen über einer Schwelle, das zweite 
zur gleichzeitigen Aufnahme der Schaulinie für die Mitte 
zwischen dieser und der nächstfolgenden Schwelle diente. 

Für neue Bettung wurde deren Ziffer (Abb. 19, Taf. XLD, 
und auch die Nachgiebigkeit des Bodens in verschiedenen Tiefen 
bestimmt. 

Endlich wurden die Schaulinien der Formänderungen in 
den im Jahre 1897 beobachteten Schienenstofsanordnungen 
(Abb. 20, Taf. XLI) in den Schienenstófsen von Rüppell 
(Abb. 56—58, Taf. XLII) und Neumann (Abb. 59—61, 
Taf. XLII) und in den Stofsfangschienen (Abb. 62—67, Taf. 
XLIII) aufgenommen. Zu diesem Zwecke wurden die Schwellen 
unter der 12" langen Schiene in derselben Weise vertheilt, 
wie in der Anordnung bei dem Oberbau III; diese Anordnung 
heifst im Folgenden IMa. 

Die Aufstellungsweise der Fernrohre fir jede Gruppe der 
Beobachtungen ist aus den Abb. 17 bis 20, Taf. XLI ersichtlich. 


IV. Beobachtungen am ununterbrochen durchlaufenden Theile 
des Stranges. 


A. Formúnderungen in lothrechter Richtung. 
1. Nachgiebigkeit des Dammes und des Bodens. 


Die Ermittelung der Nachgiebigkeit des gewachsenen 
Bodens, des Dammes und der Bettung ist von grolser Be- 
deutung, da die Spannungen in allen Theilen des Oberbaues 
von der Gröfse dieser Nachgiebigkeit abhängen. Aulserdem 
wird durch die Untersuchung, inwieweit man die Unterstützungen 
der Mefsvorrichtung fiir unnachgiebig ansehen kann, die Móg- 
lichkeit geboten, den Genauigkeitsgrad der Beobachtungen zu 
beurtheilen. 

In der Nähe des Eisenbahnkörpers ist der ganze Boden mehr 
oder weniger heftigen Erschütterungen ausgesetzt. Deshalb ist 
es nicht möglich, die wirkliche Bewegung jeder 
Unterstützung bei der Vorbeifahrt der Züge mit den be- 
schriebenen Mitteln zu beobachten, man ist vielmehr genöthigt, 
sich mit der Beobachtung der gegenseitigen Bewegung der 
Unterstützungen zu begnügen. 

Zu diesem Ende befestigte man auf einem der Pfeiler 
einen Kugelspiegel und stellte die Melsvorrichtung auf den 
andern, 

Die Aufstellungsweise war eine zweifache: die eine diente 
für Beobachtungen der lothrechten, die andere der wagerechten, 
zur Gleisachse rechtwinkeligen Bewegungen des Spiegels. In 
den erhaltenen Schaulinien waren Schwankungen der Unter- 
stützungen in lothrechter Richtung von höchstens 0,15 "Mm, in 
wagerechter von höchstens 0,1 "" erkennbar. Wenn man be- 
rücksichtigt, dafs die Bewegung beider Unterstützungen nicht 
gleichzeitig erfolgt und dafs die vergleichsweise grölste Orts- 


einzelnen 
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änderung bei gröfsten entgegengesetzt gerichteten Abweichungen 
aus der Grundstellung stattfindet, so erkennt man, dafs die 
wirkliche Bewegung der Vorrichtung in vorliegendem Falle 
die Hälfte der oben erwähnten Grölsen nicht überschritten und 
somit höchstens 0,075 mm in lothrechtem und 0,05 mm in wage- 
rechtem Sinne betragen haben kann. Diese Genauigkeitsgrenzen 
stimmen überein mit dem auf S. 296 angegebenen Genauigkeits- 
grade der Malse der aus den Schaulinien ermittelten Form- 
änderungen. Die Schwankungen des Bodens selbst in der 
Ebene der Pfeilersohle, also in der Tiefe von 7,40 ™, können 
grölser gewesen sein, da die Schwankungen nach oben wahr- 
scheinlich durch die in den Pfeilern verwendeten elastischen 
Zwischenlagen vermindert wurden, 

Um die Nachgiebigkeit des Dammes in verschiedenen 
Tiefen feststellen zu können, waren dicht bei der Schiene 
zwischen den Schwellen mittels eines Handbohrers drei Bohr- 
löcher von etwa 100 mm Durchmesser hergestellt, deren Tiefe 
0,5, 1,0 und 1,5” betrug. In diese Bohrlöcher wurden eiserne 
Rohre von demselben Durchmesser eingelassen und in die so 
gebildeten Brunnen Gasrohre gerammt, von denen jedes bis 
0,40 " unter die betreffende Brunnensohle reichte. Auf diesen 
Gasleitungsrohren befestigte man Kugelspiegel, deren Schau- 
linien beim Vorbeifahren der Züge aufgenommen wurden. 

Die Schaulinien (Abb, 22, Taf, XXX VII) beweisen, dafs elas- 
tische Nachgicbigkeit des Bodens sogar in einer Tiefe von 1,50 " 
unter der Oberfläche der Bettung vorhanden ist. 

Die gröfste Nachgicbigkeit der Dammerde betrug beim 
Vorbeifahren der Züge in Millimeter auf eine Tonne des Rad- 
druckes der Lokomotive: 


Zusammenstellung I, 


Tiefe unter der Oberfläche der E Oberbauarten 
Bettung 
ea I | Ul | Iva | V 
hi EE A Oe ee ds 
ee u mm für 1t Radlast 

0,50 0,15 — — | 0,11 
1,00 0,11 | 0,09 | 0,09 | 0,08 
1,50 0,09 | 0,07 | 0,06 | 0.07 


2. Nachgicbigkeits-Ziffer der Unterlage der 
Schwellen, Bettungsziffer. 


Nach Winkler*) wird das Verhältnis des Druckes p auf 
die Flächeneinheit der Schwellensohle zur Senkung y der 
Schwelle die Bettungsziffer genannt: 


MÍ a su ee ks & OS 
y 


unter der Voraussetzung, dafs in gewissen Grenzen die Schwellen- 
senkung in geradem Verhältnisse zum Drucke auf die Flächen- 
cinheit der Schwellensohle steht. 

Die in dieser Weise ermittelte Grófse C, welche den Aus- 
druck für den Steifigkeitsgrad der Unterlage der Schwellen 
bildet, ist selbstverständlich abhängig von der Beschaffenheit 
sämmtlicher Stoffe, welche sich unter der Schwelle befinden 
und zwar bis zu einer Tiefe, in welcher der von der Schwelle 


*) Vorträge über Eisenbahnbau, Heft I. 


gege 


übertragene Druck sich auf immer gröfsere Fläche vertheilend, 
schliefslich keine Wirkung mehr ausúbt. Aus den beschriebenen 
Beobachtungen über die Nachgiebigkeit des Bodens ist er- 
sichtlich, dafs die elastische Nachgiebigkeit des Bodens auf 
dem Beobachtungsposten beim Vorbeifahren der Züge sogar 
in einer Tiefe von 7,5™ unter S. O. noch bemerkbar war. 
Die elastische Nachgiebigkeit des Bodens in Tiefen von 0,5 
bis 1,5" gab Schaulinien, mittels deren der Einfluís. jeder 
einzelnen Achse genau gemessen werden kann. Es ist auch 
selbstverständlich, dafs die Grófse dieses Bestandtheiles der all- 
gemeinen Nachgiebigkeit der Unterlage der Schwellen ver- 
schieden sein wird, je nachdem das Gleis im Einschnitte oder 
auf dem Damme liegt, und -dafs diese Grölse abhängig sein 
muís von der Höhe des Dammes, von der Beschaffenheit der 
Dammerde und von der Beschaffenheit des gewachsenen Bodens 
unter dem Damme, oder im Einschnitte. 


Einer Grölse nun, aus der der Einfluls der Bettung auf 
die Steifigkeit des Gleises für sich nicht zu beurtheilen ist, 
kann der Name »Bettungsziffer« zutreffender Weise nicht bei- 
gelegt werden und deshalb würde es zweckentsprechender sein, 
um Milsverständnissen vorzubeugen, der Grölse C eine andere 
Benennung, z. B. die unten vorgeschlagene: »Nachgiebigkeits- 
ziffer der Schwellenunterlage« zu geben. 


Auf der Warschau-Wiener Eisenbahn ist dieser Werth in 
einer Weise ermittelt, welche mit dem von Zimmermann 
auf den Elsals-Lothringen’schen Eisenbahnen angewendeten Ver- 
fahren”) im Wesentlichen übereinstimmt. 

Für die Beobachtungen, welche behufs Ermittelung der 
Ziffer der Schwellenunterlage vorgenommen wurden, waren die 
beiden mittelsten Schwellen des Schienenpaares gewählt und auf 
jeder dieser Schwellen waren drei die Biegungslinie der Schwelle 
kennzeichnende Punkte bestimmt: in der Mitte, an der Schiene 
und am Ende. Diese Schwellen, ebenso wie auch alle übrigen 
Schwellen der Beobachtungstrecke, wurden sorgfältig unter- 
stopft, jedoch ohne einen Grad der Sorgfalt, welcher das 
Gleis in einen ausnahmsweise guten Zustand versetzt hätte. 
Auf die Mitte der beobachteten Schwelle war eine durch ein 
in die Schiene gebohrtes Loch frei durchgehende, feste Stange 
geschraubt. Bei dieser Befestigungsweise (Abb. 23, Taf. XXX VII) 
konnten mit einer Vorrichtung die Senkungen der Mitte der 
Schwelle, der Schiene und der Schwelle in der Nähe der Schiene 
aufgenommen werden. Die Senkung des Schwellenendes mulste 
mit Hülfe der zweiten Vorrichtung aufgenommen werden, da 
eine vom Ende der Schwelle zur Schiene geführte Stange wegen 
der starken Verdrehung des Schwellenendes ganz unrichtige 
Ergebnisse liefern mülste. 

Am Schwellenende war der Kugelspiegel an einer in die 
Schwelle eingedrehten Schraube von etwa 12 "m Durchmesser 
befestigt (Abb. 7, Taf. XXXVIID. 

Um die Senkung der Schwelle unter der Schiene beob- 
achten zu können und dabei den beeinträchtigenden Einflufs 
der Zusammendrückbarkeit der Schwelle auf die Ergebnisse der 
Beobachtung auszuscheiden, wurde folgende Vorrichtung ver- 
wendet: 


**) Organ 1889, S. 141, 194, 227. 


In der Nähe der untern Schwellenkante war von der 
Aufsenseite des Gleises ein durch die Schwelle durchgehender 
Bolzen b (Abb. 23, Taf. XXX VIII) mit dem Kopfe nach unten ein- 
gesetzt. Auf das obere Ende dieses Bolzens war tiber der 
Schwelle die Mutter c geschraubt und unter dieser ein Feder- 
ring d eingelegt, der den Bolzen nach oben zog. Somit wurden 
die Bewegungen der Schwellensohle von dem am obern Ende 
des Bolzens befestigten Kugelspiegel genau wiedergegeben. Ueber 
dem Bolzenkopfe und unter dem Federringe waren, um deren 
Eindrückung in die Schwelle entgegenzuwirken, breite Unter- 
legscheiben eingelegt. 


Die Schaulinien der Schwellensenkung (Abb, 24, 25, Taf. 
XXXVIII und 26 und 27, Taf. XXXIX) wurden bei sehr 
langsamem Vorbeifahren einer einzelnen Lokomotive ohne Tender 
ermittelt. Der Abstand der dufseren Achsen der Lokomotive 
betrug blos 3,4", Bei Schienen von 12™ Länge erstreckte 
sich die Senkung, wenn die mittlere Achse über der mittelsten 
Schwelle stand, nur bis zur dritten Schwelle von beiden Schienen- 
stölsen an gerechnet, d. h. die Senkung machte sich nur bei 
den gleichmälsig vertheilten Schwellen bemerkbar. 


Bei 9™ langen Schienen erstreckte sich die Senkung auf 
alle Schwellen des Schienenpaares, ohne sich jedoch auf die 
Schwellen der benachbarten Schienenpaare zu übertragen. 


In jeder Schaulinie ist der Verlauf der Senkung nur 
einer Schwelle während der Vorbeifahrt der Lokomotive dar- 
gestellt. In Anbetracht der vorliegenden Verhältnisse kann 
aber angenommen werden, dafs die Senkung aller unter dem 
mittlern Theile der Schiene liegenden Schwellen in derselben 
Weise vorgeht. Um also die Gröfse der Senkung irgend einer 
Schwelle für einen bestimmten Augenblick festzustellen, genügt 
es, den Ort dieser Schwelle auf der Schaulinie zu ermitteln. 


In derselben Weise kann für eine bestimmte Stellung der 
Lokomotive die Senkungsgröfse in jedem der drei kennzeichnen- 
den Punkte jeder der Schwellen, und somit auch die durch- 
schnittliche Senkungsgrófse der Schwelle ermittelt werden. 


Die in den Schaulinien (Abb. 24 bis 27, Taf. XXXVIII u. 
XXXIX) angegebene Lage der Schwellen entspricht dem Augen- 
blicke, in welchem die mittlere Achse der Lokomotive unmittelbar 
über der beobachteten Schwelle steht. Selbstverständlich könnte 
man sämmtliche Schwellen nach rechts oder links verschieben, 
dann würde die Schaulinie einen andern Augenblick der Ueber- 
fahrt der Lokomotive darstellen. Bei der in den Schaulinien 
dargestellten und für die Ermittelung der Ziffer der Schwellen- 
unterlage angenommenen Stellung, befinden sich die in der 
Nähe des Stofses liegenden Schwellen aufserhalb der Senkungs- 
strecke und deshalb ist die Wahrscheinlichkeit der Annahme, 
dals sich sämmtliche als Grundlage für die Berechnung ge- 
wählten Schwellen in gleichen Verhältnissen befinden, am gréfsten. 

Aus den ermittelten Senkungen y, y, und y, (Abb. 15 
Taf. XXXIX) der drei kennzeichnenden Punkte einer Schwelle 
wurde die mittlere Senkung y dieser Schwelle berechnet, in- 
dem man die Fläche: 


l lo 
0). . S= WH aE OHI) 7 
‘durch die halbe T-änge der Schwelle 1 theilte. 


Ist & die Grundfläche, y die mittlere Senkung der Schwellen 
und P das T.okomotivgewicht, so folgt die Ziffer C aus: 
Gl. 3.) JO 203 E bw nr eX 
In dieser Weise sind folgende Werthe der Ziffer der 
Schwellenunterlage ermittelt: 
für Oberbau II: von 


3,9 bis 4,6, im Mittel 4,2, 


« « DT: « 5,4 « 6,4, « « 9,8, 
« « IVa: « 40 « 4,7, < e 4,5, 
« « V: « 29 « 3,1, « e 3,0. 


Die Anzahl der Schwellen, auf welche der Druck einer 
dreiachsigen Lokomotive mit 3,4" Gesammtachsstand wirkt, 
betrug durchschnittlich für die Oberbauarten: IJ: 10,5, 
III: 10, IVa: 10 und V: 12,5. 

Aus diesen Zahlen ist ersichtlich, dafs die im Jahre 1898 
erfolgte Ersetzung des Grubenkieses durch Granitschotter eine 
Verminderung der Schwellenunterlage-Ziffer zur Folge hatte. 
Die Einwirkung der Bettung auf diese Ziffer kann jedoch nur 
auf Grund einer richtigen Beurtheilung der Ergebnisse der 
Beobachtungen über die Einsenkung sámmitlicher Schwellen 
eines Schienenpaares abgeschätzt werden. 


3. Einbiegung der Schwellen. 


Dieselben Schaulinien, auf Grund deren die Schwellen- 
Unterlage-Ziffer ermittelt wurde, dienten auch zur Ermittelung 
der Form der elastischen Linie der Schwellen von 2,44 ® Länge 
für Oberbau IJ (Abb. 24, Taf. XXXVIII) und 2,70 Ober- 
bau III, IV? und V (Abb. 25, Taf. XXXVII, Abb. 26 und 
27, Taf. XXXIX). 

Das Verhältnis der Senkungen der Schwelle in den drei für 
ihre Einbiegung kennzeichnenden Punkten in der Mitte, an der 
Schiene und am Ende wurde durch Ausmessung der diesen 
Punkten entsprechenden Senkungsflächen mittels Planimeter er- 
mittelt. In dieser Weise sind die durchschnittlichen Vergleichs- 
werthe der Senkungen der Schwelle in ihren drei Punkten für 
die ganze Zeitdauer des Formänderungsvorganges festgestellt. 
Bezeichnet man die Senkung der Schwelle in der Mitte, an 
der Schiene und am Ende durch y,, y, und y, und nimmt 
man hierbei die Grölse der Senkung der Schwelle an der: 
Schiene gleich 100 an, so wird das ermittelte Verhältnis: 
für die 2,44 ® langen Schwellen: yy: y,: y; = 69:100:124, 
für die 2,70% langen Schwellen: 


bei dem Oberbau Ml: Yo: Yr: yı = 75:100: 68, 
« «x « IV?: Yo: Yri Ai = 14: 100: 64, 
« a « V: Yo: Vy: Y ==> 91:100:78 


Beträgt die Schwellen-Unterlage-Ziffer C = 5 für Gruben- 
sand und C= 4 für Schotter, welche Werthe durchschnittlich 
durch unmittelbare Beobachtung gewonnen wurden, und ist dic 
Elasticitátszabl für Eichenholz E = 120 t/qem, so sollten nach 
den theoretischen Erörterungen Zimmermann’s die socben 
genannten Verhältnisse folgende Werthe haben: 
für 2,44 " lange Schwellen: yo, : Y: y, = 70:100: 106. 
für 2,70% lange Schwellen: 

ber G=57 yoi yai Ti 80: 10080. 
e Bel Y Ey == 83 7100588, 

Somit haben die Beobachtungen zu dem Ergebnisse gce- 

führt, dafs sich die Schwellenköpfe bei 2,44" langen Schwellen 
43* 
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mehr, 
Theorie zu erwarten wire. Das Verhältnis, welches für Ober- 
bau V ermittelt wurde, zeigt besonders grofse Senkung in der 
Mitte und an den Enden, woraus man schliessen könnte, dafs 
die beobachtete Schwelle steifer war, als die anderen. 

Dessen ungeachtet stimmt die allgemeine Form der 
Biegungslinie nach den Beobachtungen überein mit der nach 
der Theoric festgestellten, und zwar ist aus der Form dieser 
Linien ersichtlich, dafs bei den 2,44 " langen Schwellen die 
Senkung an den Enden gröfser ist, als in der Mitte, und in 
der Mitte kleiner, als unter der Schiene, dals dagegen bei 
den 2,70" langen Schwellen die Senkung in der Mitte und 
an den Enden kleiner ist, als unter der Schiene, 

Bei der Ermittelung der günstigen Länge der Schwellen 
für eine bestimmte Oberbauart wird bekanntlich verlangt, dafs 
sich die belastete Schiene während der Senkung nicht nach 
der einen oder andern Scite neigt, da dies eine für den Ver- 
kchr der Fahrzeuge schädliche Veränderung der Spurweite 
verursachen könnte. 

Diese Bedingung wird annähernd erfüllt, wenn die Sen- 
kungen in der Mitte und an den Enden der Schwelle gleich sind. 
Ist die Länge der Schwellen unzureichend, so wird die Senkung 
an den Enden grölser, was eine Spurerweiterung verursachen 
mufs. Sind dagegen dic Schwellen zu lang, so wird ent- 
gegengesctzt Spurverengung cintreten. 

Nach den Erörterungen Zimmermann'sist diejenige Länge 
der Schwelle, welche gleiche Senkung in der Mitte und an 
den Inden giebt, nur in sehr beschränkten Grenzen von der 
Beschaffenheit der Bettung und der Schwellengestalt abhängig, 
und beträgt ctwa 2,70”. Jedoch beweisen die angeführten 


und bei 2,70" langen weniger senken, als nach der ` 


Ergebnisse, dafs wenn auch eine. Länge der Schwelle von 
2,44 M unbedingt unzureichend ist, doch bei 2,70" Länge 
die Senkung an den Schwellenköpfen etwas kleiner wird als in 
der Mitte, woraus gefolgert werden kann, dafs diese. Länge 
bereits etwas zu grols ist. 

Uebrigens ist die genannte Verschiedenheit der Senkung 
in der Mitte und an den Enden der 2,70" langen Schwelle 
unbedeutend und ist vielleicht durch nicht genügend gleich- 
mälsige Unterstopfung der Schwelle über ihre Länge verursacht, 
Ist die Mitte der Schwelle stärker gestopft, als die übrigen 
Theile, so kann die sichere Lage der Schwelle beeinträchtigt 
werden. Indem man dem vorzubeugen sich bestrebt, kann man 
leicht in den entgegengesotzten Fehler verfallen und die Schwellen- 
mitte zu schwach stopfen. 


4. Die Senkung der Schwellen unter den Schienen. 


Aufser den oben beschriebenen, behufs Ermittelung der 
Ziffer der Schwellenunterlage und der Einbiegung der Sclwellen 
durchgeführten Beobachtungen über die Senkung der beiden mitt- 
leren Schwellen in verschiedenen Punkten, wurden auch an sämmt- 
lichen Oberbauten Beobachtungen zur Ermittelung der Senkungen 
unmittelbar unter den Schienen aller Schwellen eines Schienen- 
paares und der Senkungen der Schiene selbst über den Schwellen 
angestellt (Abb. 28 bis 30, Taf. XXXIX und Abb. 31 und 32, 
Taf. XL). Zu diesem Ende befestigte man einen Kugelspiegel 
an einer in die Schwelle eingedrehten Schraube und einen 
andern am Schienenkopfe. In Zusammenstellung II sind die 
für jede Schwelle jeder der vier Oberbauarten ermittelten, durch- 
schnittlichen Werthe der Senkung gesondert für Lokomotive 
und Tender vorgeführt, 


Zusammenstellung II. 


_ > E _ = A Se er a — pa eee e rs 


one der Schwelle in mm für 1t Raddruck 


nn rn 


ad 


Nr, der unter der Lokomotive, für die Oberbauarten unter dem Tender 3) für die Oberbauarten 
Schwelle I ee AAA 
I E t | m III dÉ IV w | ave IVa y I | 11 m | IV | IVa V 
1 0,30 0,20 0,23 0,22 0,30 0,25 0,29 0,27 — 0,28 
o 0,46 0,18 0,20 0,21 0,26 0,28 0,28 0,29 0,85 0,38 
3 0,49 0,19 0,16 0,20 0,32 0,33 0,20 0,24 0,39 0,43 
4 0,52 0,33 0,21 0,27 0,29 0,41 0,27 0,36 0,47 0,67 
5 0,54 0,35 0,25 0,32 0,35 0,45 0,36 0,44 0,48 0,72 
np 0,45 0,46 0,25 0,22 0,27 0,45 0,40 0,31 0,28 0,56 
7 0,50 0,20 0,22 0,25 0,44 0,44 0,27 0,29 0,73 0,68 
8 0,48 0,27 0,27 0,22 0,42 0,40 — 0,29 0,68 0,64 
9 — 0,37 0,26 0,29 0,32 0,43 — 0,36 0,49 0,72 
10 a 0,35 0,24. 0,24 0,31 0,37 0,81 0,28 0,41 0,61 
11 — 0,39 0,22 0,24 0,29 0,32 0,24 0,29 0,33 0,52 
19 — 0,32 0,32 0,23 0,34 0,38 0,41 0,58 0,55 0,49 
18 — 0,25 0,26 0,25 0,36 0,43 0,35 0,21 0,49 0,61 
14 — 0,26 0,22 0,20 0,32 — 0,27 0,27 0,44 — 
15 ~- — 0,22 0,23 0,23 — 0,24 0,29 0,32 — 
16 —- 0,19 0,19 0,20 0,24 — 0,23 0,81 0,33 — 
Durch- | 
schnittliche 
Senkung (0,468 | 0,287 | 0,232 | 0,237 | 0,816 | 0,384 | 0,686 | 0,442 


*) Der Raddruck des Tenders ist gleich 3/4 des Druckos bei voller Ladung angenommen. 
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Die Berechnung wurde in folgender Weise ausgeführt: 
Für jede Beobachtung wurde aus der Schaulinie die Gröfse 
der Senkung unter allen Rädern der Locomotive und: des 
Tenders ermittelt und die Summe dieser Grólsen durch das 
halbe Betriebsgewicht der Lokomotive beziehungsweise des 
Tenders getheilt. In dieser Weise wurde der beeinträchtigende 
Einfluls einer zufälligen Ueberlastung einzelner Räder auf die 
Ergebnisse der Berechnung möglichst ausgeschieden. 

Die auf der Beobachtungsstrecke verkehrenden Lokomotiven 
- waren meistens dreiachsige, mit einer Achsenbelastung von 13 t. 
Nur in den schnellfahrenden Zügen verkehrten vier- und fünf- 
achsige Lokomotiven mit Drehgestell und mit einer Belastung 
der Triebachsen bis 15 t (Abb. 33, Taf. XL und 70; Taf. XLIV) 
Die Beobachtungen wurden bei Geschwindigkeiten von 8 bis 
70 km/St. ausgeführt. Die mittlere war 43 km/St.. Dessen 
ungeachtet bemerkte man in den auf 1t Radlast bezogenen 
Senkungen der Schwellen keine Unterschiede, welche aus- 
schliefslich auf die Verschiedenheit der Geschwindigkeit der 
Züge zurückzuführen wären. Allerdings schwanken die Grófsen 
der Schwellensenkung für jede Oberbauart in ziemlich weiten 
Grenzen, was jedoch der Ungleichmälsigkeit der Unterstopfung, 
Krümmung der Schiene in lothrechtem Sinne und der zu- 
fälligen Ueberlastung einzelner Räder, deren Einfluls auf die 
Durchschnittsergebnisse durch die oben erklärte Berechnungs- 
weise nicht ganz beseitigt werden konnte, zuzuschreiben wäre. 
Die Bewegungen schwankten für hohe und geringe Geschwindig- 
keiten zwischen denselben Grenzen. 

Dieser Umstand beweist, dals die dynamische Wirkung 
der Lasten in den oben bezeichneten Grenzen der Geschwindig- 
keit keinen wesentlichen Einfluls auf die Senkung der Schwellen, 
also auch der Schiene über den Schwellen hat. Deshalb sind 
in Zusammenstellung II die Ergebnisse sämmtlicher Beobach- 
tungen ohne Rücksicht auf die Geschwindigkeit zusammen- 
gestellt, blos die Senkungen unter der Lokomotive sind ge- 
sondert von den Senkungen unter dem Tender aufgeführt. Die 
Formänderungen unter dem Tender werden später wegen ihrer 
eigenthümlichen Kennzeichen besonders erörtert werden. 

Vergleicht man die Gröfse der Senkung der Schwellen 
unter der Lokomotive für die vier Oberbauarten mit einander, 
so erkennt man, dafs sich die Senkung durch den Uebergang 
von der Anordnung I zu II, d. h. nach Einführung der stärkeren 
Schienen um 39 % verminderte; dafs sich die Senkung nach 
dem Ersetzen der kürzeren Schwellen in II durch die längere 
in III noch um weitere 11 % verkleinerte und dafs endlich 
nach dem Ersetzen der Anordnung III durch die Anordnung IV, 
wobei infolge Aneipanderrückens der ‘Stofsschwellen der Mitten- 
abstand der übrigen Schwellen grölser wird, die Senkung um 
1% wächst. 

In Zusammenstellung III sind die Ergebnisse der Beobach- 
tungen mit den berechneten Schwellensenkungen verglichen, 
welche nach Zimmermann mit C= 5 für Grubenkies und 
C = 4 für Schotter, der Elastieitätszahl E= 2000 t/qcm für 
Stahl und E’ = 120 t/gem für Holz ermittelt sind. 

Aus Zusammenstellung II ist ersichtlich, dafs die be- 
obachteten Senkungen der Schwellen für die leichteren Schienen 
um 17 % gröfser und für die schwereren um 22—33 % kleiner 


sind, als die berechneten. Somit ist der Einflufs der Schienen- 
Verstärkung auf die Steifigkeit des Oberbaues nach den Beobach- 
tungen bedeutend grölser als nach der Theorie. So z. B. sollte 
der Uebergang von 31,45 kg/m schweren und 6” langen zu 
38 kg/m schweren und 12” langen Schienen der Theorie nach 
eine Vermehrung der Steifigkeit des Gleises blos um 8,5 % 
bewirken, in Wirklichkeit wächst die Steifigkeit aber um 39%. 
Die Vergröfserung der Steifigkeit, welche durch Ersetzen der 
2,44” langen Schwellen durch 2,70% lange bei gleichen 
Schienen erzielt wird, beträgt der Theorie nach blos 5!/, % 
in der Wirklichkeit aber 11 %. Bei gleichzeitiger Anwendung 
beider Verbesserungen steigt die Steifigkeit der Theorie nach 
blos um 14 %, in der Wirklichkeit um 50 %. 


Zusammenstellung Il. 


Durchschnittliche Schwellensenkung 
für die Oberbauarten: 


3 II 111 IV wa V 
in mm/t unter 
Nach den der Loko- 
Beobach- motive... || 0,468 | 0,287 | 0,232 | 0,237 | 0,316 | 0,384 
tungen 
w eal es 100 61 50 51 68 82 
in mm/t unter 
Nach der Loko- 
Zimmer- motive... || 0,401 | 0,367 | 0,345 | 0,362 | 0,429 | 0,430 
mann 
in oo .... 100 | 91,5 86 90 107 | 107 


Die erheblichen Abweichungen der theoretischen Ermitte- 
lungen von den Ergebnissen der Beobachtung können theilweise 
durch den Umstand erklärt werden, dafs in den Erörterungen 
Zimmermann’s zwar sämmtliche wichtigeren Ursachen, welche 
Einfluls auf die Arbeit des Oberbaues haben, berücksichtigt 
wurden, dennoch aber bei der Ermittelung des von der Schiene 
auf die Schwellen übertragenen Druckes manche ungenügend 
begründete Annahmen gemacht werden mulsten. Diesen Druck 
ermittelt Zimmermann für denjenigen der beiden folgenden 
Belastungsfälle, welcher das grölsere Ergebnis liefert: 

1. Die Schiene ruht auf unendlich vielen nachgiebigen, 
gleich weit von einander entfernten Stützen und wird von 
Einzellasten über jeder zweiten Stütze beansprucht. 

Die Schiene ruht auf drei nachgiebigen, gleich weit von 
einander entfernten Stützen und wird von einer Einzel- 
last über der Mittelstütze beansprucht. 


to 


In Wirklichkeit wirkt aber eine Reihe von Lasten, der 
bei Berücksichtigung des Eigengewichtes der Schiene Stütz- 
drücke entsprechen, deren Gröfse von den für die oben ge- 
nannten beiden Belastungsfälle ermittelten Werthen bedeutend 
abweichen können. Eine andere Erklärung der genannten Ab- 
weichung der theoretischen Ermittclungen von den Ergebnissen 
der Beobachtungen wird später bei der Feststellung der Bettungs- 
ziffer und des wirklichen Schienendruckes gegeben werden. 
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5. Die berichtigte Ziffer der Schwellenuntorlage, 


Dic Schwellenunterlage-Ziffer wurde oben auf Grund der 
Schaulinie der Senkung einer von den nicht am Stofse liegenden 
Schwellen, aber nicht immer derselben, ermittelt, wobei in den 
betreffenden Schaulinien die Lago der übrigen Schwellen an- 
gegeben wurde unter der Voraussetzung, dafs die Senkung aller 
dieser Schwellen annähernd gleich sei. Diese Annahme, welche, 
soviel mir bekannt ist, bis jetzt von allen Beobachtern für 
zulässig erachtet wurde, ist aber unbegründet. In Folge der 
ungleichen Unterstopfung der Schwellen, sind die Unterschiede 
der Schwellensenkung ziemlich bedeutend, wovon man sich 
überzeugen kann, wenn man in den Zusammenstellungen dic 
mittleren Werthe der gröfsten Senkung ciner jeden dieser 
Schwellen nachsicht, Für Schwelle 9 beträgt nach der Schaulinic 
Abb. 24, Taf. XXXVIII der mittlere Werth der gröfsten Senkung 
in der Nähe der Sebiene 0,35 "m, während nach Zusammen- 
stellung IT, in welcher die Senkungen der Schwellen für dic 
Oberbauart IT angegeben sind, die bei der über der Schaulinie 
dargestellten Stellung der Lokomotive an der Einbicgung theil- 
nehmenden Schwellen 4 bis 14 eine mittlere Senkung von nur 
0,32 "m/t zeigten. Hieraus ist ersichtlich, dafs die Schwellen- 
unterlage-Ziffer auf Grund der Senkungsgröfse einer sich vergleichs- 
weise stark senkenden Schwelle ermittelt war und dals sie 
demzufolge bei der für zulässig anerkannten Verallgemeinerung 
des Verfahrens zu klein ausfiel, 

Fin ähnlich wirkender Umstand dient zur Erklärung der 
bedeutenden Schwankungen der Werthe der Schwellenunterlage- 
Ziffer, welche Häntzschel auf Grund einiger Beobachtungen 
auf einem und demselben Beobachtungsgleise ermittelte *). 

In dem vorliegenden Falle kann man die Ungenauigkeit 
beseitigen, indem man den nach der Schaulinie (Abb. 24, 
Taf. XXXVIII) erhaltenen Werth 4,2 in entsprechendem Verhält- 
nisse auf 0,35 


Li == 4,2. 
” 0,32 


== 4,6 
vergrölsert. 

lübenso mufs die nach Schaulinic (Abb. 25, Taf. XXXVII) 
erhaltene Ziffer 5,5 ersetzt werden durch: 


0,28 
C = 5,5. 7? 0,2 
A IO m 
Bei dieser Berichtigung ist - vorausgesetzt, dafs der 


Anfang und das Finde der Senkung einer jeden von den unter 
dem mittlern Theile der Schiene liegenden Schwellen einer 
und derselben Stellung der Lokomotive in Bezug auf die be- 
obachtete Schwelle entspricht und dafs die allgemeine Form 
der Einbiegung jeder dieser Schwellen gleich ist. Die Berich- 
tigung ist somit gleichbedeutend mit einer im Verhältnisse zur 
wirklichen durchschnittlichen Schwellensenkung durchgeführten 
Vergröfserung oder Verkleinerung aller Ordinaten derjenigen 
Schaulinie, aus welcher die Schwellenunterlage-Ziffer ermittelt 
wurde. 

Selbstverstiindlich ist diese Berichtigung nur bei der weitern 
Annahme zutreffend, dafs die Unterstopfung während der Dauer 
der für die betreffende Ermittelung verwertheten Beobachtungen 
unverändert bleibt. Das trifft im vorliegenden Falle zu, da die 


*) Organ 1889, H 141, 194 und 227, 


Schwellen während der Beobachtungen jeder der Oberbauarten 
gar nicht nachgestopft wurden, 

Wenn man die Berichtigung an allen Bonbachtungser- 
gebnissen anbringt, welche zur Ermittelung der Schwellenunter- 
lage-Ziffer benutzt sind, so erhält man: 


für die Oberbauart, II: C’==4,4 bis 5,2 im Mittel 4,7 


« « « II: OU sbb « 64 « « 6,1 
d 2 IVa: O = 4,6 « 51 « « 4,8 
« « « Kë C' == 3,3 « 3,5 « Ke 3,4 


Auf Grund dieser Erwägungen, welche im Allgemeinen 
eine Bestätigung der in Zusammenstellung II vorgeführten 
Beobachtungsergebnisse bilden und aus welchen zu schliefsen 
ist, dafs die Ersetzung des Grubenkieses durch Granitschottor 
keinen günstigen Einfluls auf die Steifigkeit des Gleises aus- 
übte, gelangt man gleichzeitig zu der Schlufsfolgerung, dafs die 
Schwellenunterlage-Ziffer von der Länge der Schwellen und vom 
Schienenquerschnitte abhängt. Bei gleicher Bettung, gleichem 
Schienenquerschnitte u. s. w, erlangt diese Ziffer den grölsten 
Werth für Oberbau III mit 2,70 ® langen Schwellen. Ander- 
seits ist die Ziffer bei gleicher Bettung und gleicher Länge der 
Schwellen für den Oberbau IVa gröfser, als für V, d. h. sic 
ist grölser für diejenige Oberbauart, in welcher die Schienen 
stärker sind. Wegen der geringen Anzahl der Beobachtungen 
kann zwar diese Abhängigkeit nicht genügend genau aufgeklärt 
werden, immerhin sind aber die Unterschiede in der durch- 
schnittlichen Senkung bei gleichem Drucke auf die Flächen- 
cinheit je nach der Grölse und der Form der Druckfläche ganz 
verständlich und werden bestätigt durch die Ergebnisse der 
Beobachtungen von Häntzschel und Engesser. 


6. Bettungsziffer. 


Bei der Beurtheilung des Einflusses, welchen die Ersetzung 
des Grubenkieses durch Schotter auf die Steifigkeit des Gleises 
ausübt, können aus den soeben angeführten Gründen nur die- 
jenigen Werthe der Schwellenunterlage-Ziffer mit einander ver- 
glichen werden, welche für gleiche Schwellenlänge und gleichen 
Schienenquerschnitt ermittelt wird, also nur die Werthe: für 
Oberbau III mit Grubenkiesbettung C’= 6,1 und für Oberbau IVa 
mit Schotterbettung U’ = 4,8. f 

Aber auch dicses wäre unrichtig, da sich bei den Beobach- 
tungen über die Nachgiebigkeit des Bodens, deren Ergebnisse 
oben bereits angeführt sind, zeigte, dafs diese einen sehr wesent- 
lichen Jinfluís auf die Gröfse der Schwellenunterlage-Ziffer 
ausübt. Soll dieser Einfluls ausgeschioden und soll die Steifig- 
keit der Oberbauarten III und IV a bezüglich des ausschliefslichen 
Einflusses der Bettungsbeschaffenheit verglichen werden, so ist 
cs nothwendig, für diese Oberbauarten den Werth der Schwellen- 
unterlage-Ziffer unter Annahme eines völlig unnächgiebigen 
Unterbaues zu ermitteln; der in dieser Weise erhaltene Werth 
ist dann die wirkliche Bettuhgsziffer. 

Zu diesem Zwecke -kann die Schaulinie der Nachgiebigkeit 
des Dammes in einer Tiefe von 0,5 " unter Bettungsoberfläche, 
also etwa für die Bettungssohle im neuen Querprofile des Bahn- 
körpers der Warschau-Wiener Eisenbahn verwerthet werden, 


Hháltnis für diese beiden Oberbauten gültig ist. 


— 


Auf Grund der Beobachtungen von Schubert*) kann 
angenommen werden, dals sich in dieser Tiefe der von der 
Schwelle übertragene Druck annähernd gleichmäfsig vertheilt 
und zwar auf eine Breite, welche nicht kleiner ist als der 
Mittenabstand der Schwellen, welcher im beobachteten Gleise 
75 bis 85cm betrug. Hieraus erhellt, dafs, obwohl die 
Brunnengruben, in welche die zur Messung der Nachgiebigkeit 
in verschiedenen Tiefen dienenden Stangen eingelassen waren, 
nur dicht bei der Schiene und zwischen den Schwellenköpfen 
hergestellt wurden, dennoch angenommen werden darf, dals 
die Nachgiebigkeit des Bodens in derselben Tiefe unter der 
Schwelle ebenso grofs ist, wie die zwischen den Schwellen ge- 
messene, ; 

Die Vertheilung des Druckes in derselben Tiefe in der 
Längsrichtung der Schwelle ist nicht bekannt, doch kann mit 
grolser Wahrscheinlichkeit angenommen werden, dafs diese 
Vertheilung des Druckes den Aenderungen der Senkung der 
verschiedenen Punkte der Schwelle folgt. 

Somit kann die Schaulinie derjenigen Senkung der Schwelle 
unter der Schiene, welche eine Folge ausschliefslich der Zu- 
sammendrückbarkeit der Bettung ist, leicht ermittelt werden, 
indem man in die Schaulinie der Senkung der Schwelle in 
diesem Punkte diejenige der Senkung des Unterbaues in der 
Tiefe der Bettungssohle einträgt; der Unterschied der Ordinaten 
stellt dann die Ordinaten der gesuchten Schaulinie dar. Die 
Ordinaten der Schaulinien der Senkung der Schwelle in der 
Mitte und am Ende sollen nach demselben Verhältnisse geändert 
werden. ` 

Das Verfahren kann man vereinfachen, indem man sich 
damit begnügt, die Ordinaten der Schaulinie der Schwellen- 
senkung in dem Verhältnisse zu verkürzen, in welchem die 
grölsten durchschnittlichen Senkungen der Schwelle unter den 
Lokomotivachsen verkleinert werden. Die gröfste Senkung der 
Dammerde in der Tiefe von 0,5 ™ unter Bettungsoberfläche hat 
für Oberbau I bei Grubenkiesbettung 0,15 mm/t betragen. Da 
aber die durchschnittliche grófste Senkung der Schwellen der- 
selben Art mit 0,47 mm/t ermittelt wurde, so wird das Ver- 
hältnis dieser Senkung der Zusammendrückbarkeit der Bettung 
ausgedrückt durch: 

0,47 
0,47 -— 0,15 

Bei Oberbau III war die Bettung dieselbe wie bei Ober- 
bau I. Man kann deshalb annehmen, dafs das obige Ver- 
Berücksichtigt 
man den für Oberbau III bereits ermittelten Werth der Schwellen- 
unterlage-Ziffer C’ = 6,1, so erhält man die Bettungsziffer für 
Grubenkies: K = 6,1 . 1,47 = 9,0. 


1,47. 


*) Schubort: Planum, Bettung und Schwellenform des Eisen- 
bahngleises, Organ 1897, 8. 116 und 133. Bei diesen Beobachtungen 
wurde festgestellt, dafs die Oberfläche der 95 cm breiten Thonlage bei 
einer Bettung, welche aus einer untern, A em dicken Sandlage und einer 
obern, 80 cm unter Schwellensohle dicken Schotterlago bestand und auf 
einer Lage von weichem Thone aufgeschüttet war, nach mehrfach 
hunderttausendmaliger Belastung der Schwelle mit 4kg auf ein 
Quadratcentimeter der Schwellensohle wagerecht blieb, während bei 
geringerer Dicke der Bettung ein Eindrücken der Bettung in die 
Thonlage beobachtet wurde. 
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Für Schotterbettung in Oberbau V war die Nachgiebigkeit 
des Bodens unter der Bettungssohle mit 0,10 "m/t ermittelt. 
Da aber die durchschnittliche gröfste Senkung der Schwellen 
derselben Art 0,38 mm betragen hat, so ist das Verhältnis dieser 
Senkung zur Zusammendrückbarkeit der Bettung: 

0,38 
TEE gek 

Bei Oberbau IVa war die Bettung dieselbe wie bei I. 
Da aber für IVa die Schwellenunterlage-Ziffer mit C' = 4,8 
ermittelt wurde, so ist die Ziffer der Schotterbettung : 

K = 4,8 . 1,36 = 6,5. 

Somit beträgt der Widerstand der Schotterbettung gegen das 
Eindrücken der Schwelle blos : © == 72 % der entsprechenden 
Widerstandsgrölse einer Bettung, welche aus Grubensand mit 
Beimengung von Kies besteht. Diese Eigenschaft konnten dic 
friheren Beobachter nicht feststellen, weil dic Beobachtungen 
an verschiedenen Orten, also bei nicht gleichem Unterbaue, 
dessen Nachgiebigkeit übrigens auch nicht ermittelt wurde, an- 
gestellt waren und weil bei der Ermittelung der Schwellen- 
unterlage-Ziffer die Senkung nur einer Querschwelle oder nur 
eines bestimmten Punktes der Langschwellen berücksichtigt 
wurde. So sind z. B. bei den von Häntzschel angestellten 
Beobachtungen über verschiedene Oberbauarten mit Querschwellen 
folgende durchschnittliche Werthe der Schwellenunterlage-Ziffer 
ermittelt: 

für alte Bettung aus gewöhnlichem Kiese 


auf festem Thonboden C= 4,4 
fir alte Schotterbettung auf cbensolchem 
Boden Geh 


Dagegen hat derselbe Beobachter bei Oberbauarten mit 
Langschwellen erhalten: 

für alte Kiesbettung auf festem Thonboden C = 5,0 

für alte Schotterbettung auf ebensolchem 

Boden ¿== 4,6, 

Die letztgenannten Werthe bilden im gewissen Grade 
eine Bestätigung der auf der Warschau-Wiener Eisenbahn ge- 
wonnenen Ergebnisse. Indessen muls bemerkt werden, dafs 
der auf Grund der Beobachtungen über die Senkung der Quer- 
schwellen festgestellte Werth der Schwellen - Unterlage - Ziffer 
grölser für Schotter ist, als für Kies, dagegen die Beobachtungen 
über die Senkung der Langschwellen zu entgegengesctztem Er- 
gebnisse führten, und dals die Ursache «dieser Verschiedenheit 
in der unbestimmten und unzulänglichen Bezeichnung des Bodens 
als »festen Thonbodens«, dessen Nachgiebigkeit nicht ermittelt 
wurde, zu suchen ist. 

Uebrigens befinden sich unter den Beobachtungen Häntz- 
schel’s auch manche, welehe einige Schlulsfolgerungen über 
die Nachgiebigkeit des Bodens ermöglichen. Hierher gehören 
die Beobachtungen über die Senkung der Querschwellen bei 
Anwendung frischer Kiesbettung, welche aufgeschüttet war: 
1) auf leichtem Mutterboden, über welchen noch keine Züge 
gefahren waren; 2) auf festem, natürlichem Boden, welcher sich 
unter der Last der Züge bereits verdichtet hatte; 3) auf Felsen. 
Für diese drei Fälle wurden folgende Bettungsziffern ermittelt: 
C= 2, C:= 2,7, C=4. Somit betrug die Senkung des Bodens 
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50 bis 33°/, der allgemeinen Senkung der Schwelle. Leider 
waren diese Beobachtungen nur für eine Gattung der Bettung 
und bei ungleicher Bettungsdicke von 23 bis 53 cm angestellt. 
Dennoch kann festgestellt werden, dafs im Falle 2 das Ver- 
hältnis der Zusammendrückbarkeit des Bodens zu der allge- 
meinen Senkung der Schwellen annähernd mit den auf der 
Warschau-Wiener Eisenbahn ermittelten Werthen für die Ober- 
bauten I: 0,32 ""/t und V: 0,26 m/t übereinstimmt. 

Indem wir die Ergebnisse der obigen Erörterungen zu- 
sammenfassen und aulserdem annehmen, dafs bei gleicher Be- 
schaffenheit und Dicke der Bettung und bei gleichem Unterbaue 
das Verhältnis der Senkung des Bodens unter Bettungsohle zur 
Senkung der Schwelle für verschiedene Oberbauarten gleich ist, 
erhalten wir für diejenigen Oberbauarten, für welche vorher die 
Schwellen-Unterlage-Ziffer ermittelt ist, die in Zusammenstellung 
IV angegebenen Werthe der Bettungsziffer. 


Verhältnis 


Ober- Gattung der Schwellen- der  |Bodens unter) Bettungs- 
bau Bettung Unter- Schwellen ¡der Bettung-| ziffer 
lageziffer in mm/t sohle zur 
(* ‘Senkung der 
Schwellen K 


II Grobkörniger 
Gruben-Sand mit 
II Kiesbeimengung 
IVa 
Granitschotter 


Somit ist die Bettungsziffer von der Beschaffenheit der 
Bettung und von der Oberbauart abhängig und schwankt für 
grobkörnigen Sand mit Kies in den Grenzen von 6,9 bis 9,0 
und für Granitschotter in den Grenzen von 4,6 bis 6,5. 

Auf Grund der Beobachtungen von Häntzschel war die 
Bettungsziffer für frische Kiesbettung auf Felsen mit c=4 er- 
mittelt, aber aus einer andern Reihe von Beobachtungen, welche 
über alte Bettung angestellt sind, hat Häntzschel für Kies 
auf Felsen C = 7,3 und für Kies auf Packlage C == 9 erhalten. 


Hieraus folgt, dafs man, obwohl sich die Beobachtungs- 
ergebnisse von Häntzschel und diejenigen der Warschau- 
Wiener Eisenbahn auf ganz verschiedene Oberbauarten beziehen, 
wobei die oben angeführten Werthe von Häntzschel sogar 
für Gleise mit Langschwellen ermittelt wurden, und obwohl 
eine Vergleichung der Beschaffenheit der Bettung in diesen 
beiden Fällen nicht durchführbar ist, doch unter Berück- 
sichtigung der weiten Grenzen, zwischen welchen die aus 
den Beobachtungsergebnissen abgeleiteten Werthe der Bettungs- 
ziffer meistens schwanken, annehmen kann, dals die Endergebnisse 
der Beobachtungen Häntzschel’s mit den Endergebnissen der 
Beobachtungen, welche auf der Warschau-Wiener Eisenbahn 
angestellt sind, genügend genau übereinstimmen, 

Der auf Grund der Beobachtungen auf der Warschau- 
Wiener Eisenbahn ermittelte Werth der Bettungsziffer für Gruben- 
sand mit Kies K==9, findet eine Bestätigung auch in den Er- 


gebnissen der Beobachtungen, welche Ingenieur Stecewicz 
auf der Tambow-Saratower Eisetibahn und auf der Baltischen 
Bahn anstellte. Ingenieur Stecewicz hat nämlich folgende 
Werthe der Schwellen-Unterlageziffer erhalten: auf der Tam- 
bow-Saratower Eisenbahn von 3,5 bei Nullpunkten auf nach- 
giebigem Boden, bis 5 bei Einschnitten in festem Thonboden 
und auf der Baltischen Bahn: 9 im Einschnitte bei sehr festem 
Thonboden. Ingenieur Stecewicz behauptet jedoch, dals 
sich bei den Beobachtungen auf der Baltischen Bahn manche 
Schwellen fast gar nicht senkten; er glaubt deshalb die Mög- 
lichkeit einer Vergröfserung der Schwellen-Unterlage-Ziffer bis 
C= 45 annehmen zu dürfen. 

Die auf der Warschau-Wiener Eisenbahn angestellten Be- 
obachtungen berechtigen nicht zur Annahme der Wahrschein- 
lichkeit einer so hohen Schwellen-Unterlage-Ziffer. Auf Grund 
dieser Beobachtungen, welche sich auf zwei so grundverschiedene 
Bettungsarten, wie Grubensand mit Kies und Granitschotter be- 
zogen haben, könnte man vielmehr zu der Ueberzeugung ge- 
langen, dals die Werthe der Bettungsziffer für sämmtliche 
Uebergangsstufen zwischen den beiden Bettungsarten zwischen 
den für die beiden festgestellten Grenzen, also zwischen K = 6,5 
für Schotter und K= 9 für Sand mit Kies liegen müssen. 

Die Schwellen-Unterlage-Ziffer muls selbstverständlich kleiner 
sein, als diese Werthe, und zwar wird die Grófse dieses Unter- 
schiedes unmittelbar von der Nachgiebigkeit des Unterbaues 
des Gleises, mittelbar aber auch selbstverständlich von der Ver- 
theilung des von der Bettung auf den Unterbau übertragenen 
Druckes abhängig sein. 

Eine Veränderung der Eigenschaften des unterstützenden 
Erdkörpers kann durch gehörige Trockenlegung erreicht werden, 
die bekanntlich eine wesentliche Rückwirkung auf den Zustand 
des Gleises ausübt. 

Eine gleichmälsige Vertheilung des Druckes der Bettung 
auf den Erdkörper soll durch gehörige Dicke der Bettung er- 
reicht werden. Aus den neuerdings ausgeführten Versuchen *) 
folgt, dals bei dem üblichen Schwellenabstande die Dicke der 
Bettung mindestens 35 cm unter Schwellensohle betragen soll. 

Eine weitere Vergröfserung der Schwellen-Unterlage-Ziffer 
mittels Verbesserung der Eigenschaften der Bettung dürfte nur 
in verhältnismälsig geringem Malse erreichbar sein in Anbe- 
tracht des Umstandes, dafs die Ziffer bei ganz gleicher Bettung 
je nach der Beschaffenheit des Unterbaues in den Grenzen von 
3 bis 9 veränderlich ist, während die Werthe der Bettungs- 
ziffer sich für Schotter und Kies nur in den Grenzen von 6,5 
bis 9 bewegen. 

Es fragt sich, ob man etwa auf Grund der auf der War- 
schau-Wiener Eisenbahn angestellten Beobachtungen zu der 
Schlulsfolgerung gelangen kann, dafs Sandbettung besser sei, 
als Schotterbettung, oder dals im Allgemeinen Verbesserung der 
Bettung als überflüssig zu betrachten sei, Das ist nicht der 
Fall. Denn bei den mannigfaltigen Aufgaben, welche die Bettung 
zu erfüllen hat, ist diejenige Bettung als die beste anzuerkennen, 
welche die meisten der zu fordernden Eigenschaften aufweist. 

Die auf der Warschau-Wiener Eisenbahn vorgenommenen 


*) Schubert, Organ 1897, 8. 116 u. 133. 
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Beobachtungen hatten lediglich den Zweck, die elastischen 
Formänderungen des Oberbaues zu ermitteln, und deshalb 
wurden diese Beobachtungen unter Verhältnissen ausgeführt, 
bei welchen die bleibenden, durch die Senkung der Bettung 
verursachten Formänderungen den Genauigkeitsgrad der Messungen 
nicht überstiegen, oder einfacher gesagt, bei welchen diese blei- 
benden Formänderungen in den Schaulinien nicht sichtbar wurden. 

Viel wichtiger für die sichere Lage des Oberbaues, als 
der geringe Unterschied der Elasticität der Bettung, ist aber 
der Widerstand der Bettung gegen bleibende Formänderungen, 
welcher von der gegenseitigen Unbeweglichkeit der Bestandtheile 
und ihrem Anhaften an der Schwelle, ferner von der Dauer- 
haftigkeit der Bettung, d. h. von ihrem Widerstande gegen 
Abnutzung und Verwitterung, und von der Wasserundurch- 
lässigkeit der Bettung abhängig ist, 

Dals Granitschotter diese Eigenschaften in höherm Malse be- 
sitzt, als Grubensand mit Kies, kann nicht bezweifelt werden. Dies 
wurde bewiesen nicht nur durch die Beobachtungen vonSchubert, 
Bräuning u. A., sondern auch durch mehrjährige Erfahrungen 
vieler Eisenbahnen und wurde auch auf der Warschau-Wiener 
Bahn, wenn auch nur für einen verhältnismäflsig kurzen Zeit- 
raum, festgestellt. Die Ersetzung der gewóhnlichen Bettung 
auf der Beobachtungstrecke durch Schotter und die Ausrichtung 
des Gleises war am 14. Juni 1898 beendet. Von da an bis zur Be- 
endigung der Beobachtungen tiber die Oberbauart IVa am 20. August 
und ebenfalls im Zeitraume von der Beendigung der Legung 
des Oberbaues V am 25. September bis Ende November 1898 
waren auf der Beobachtungstrecke keine Arbeiten zum Zwecke 
der Unterstopfung der Schwellen, des Ausrichtens des Gleises 
u. dergl. vorgenommen, da bei den oft ausgeführten Messungen 
keine Aenderungen in der Gleichmälsigkeit der Unterstopfung, 
in der Spurweite und in der Höhenlage der Stränge festgestellt 
wurden. Bei Anwendung von gewöhnlicher Grubenbettung 
während der Beobachtungen im Jahre 1897, wurde dagegen 
oft, sogar nach nicht ganz einem Monate, das wiederholte Nach- 
stopfen mancher Schwellen, insbesondere der Stolsschwellen, 
nothwendig. 

Die Ergebnisse der Beobachtungen, welche wider Erwarten 
zur Ermittelung einer grölsern Nachgiebigkeit der Schotter- 
bettung führten, beweisen also lediglich, dals die allgemein an- 
erkannten Vorzüge der Schotterbettung anderen, vorerwähnten 
Eigenschaften dieses Bettungstoffes zuzuschreiben sind. 


7. Nachgiebigkeits-Ziffer des Unterbaues. 


Die oben angeführten Endergebnisse der Beobachtungen 
und die auf sie gestiitzten Erwägungen ermöglichen eine Be- 
urtheilung des Einflusses der Bettung auf die Grölse der Senkung 
des Gleises. 

Die soeben ermittelten Ziffern für zwei Bettungsarten bilden 
ein Mafs der Zusammendrückbarkeit der Bettung unter dem 
Schwellendrucke, unabhängig von dem Einflusse der Beschaffen- 
heit des Unterbaues. 

Es wäre erwünscht, ebenso ein von der Bettung unab- 
hängiges Mals für die Senkung des Bahnkórpers festzustellen. 
Zu diesem Ende wollen wir die Bettung als eine zwar schütt- 
bare, aber unzusammendrückbare Schicht betrachten. Wird 


vorausgesetzt, dafs die elastische Senkung des Bahnunterbaues 
bei elastischer und nicht elastischer Bettung gleich ist, und wird 
das Verhältnis des Bettungsdruckes auf die Flächeneinheit des 
Bahnkorpers in kg/gem zur Senkungsgröfse der letzteren in cm 
als Ziffer des Bahnkörpers bezeichnet, so kann man auf Grund 
der Schaulinie der Senkung eines bestimmten Unterbaues unter 
der Bettungsohle leicht die Ziffer des Unterbaues ermitteln. 

Bei der Ermittelung der Unterbau-Ziffer kann dasselbe 
Verfahren angewendet werden, wie bei der Ermittelung der 
Schwellen-Unterlage-Ziffer, nur muís bei der Feststellung des 
mittlern Druckes für eine bestimmte Belastung nicht die Summe 
der Sohlenflächen sämmtlicher Schwellen, auf welche die Last 
übertragen wird, sondern die Gréfse der Unterfläche des be- 
züglichen Theiles der Bettung eingeführt werden. Diese letztere 
Gröfse kann mit genügender Genauigkeit berechnet werden, in- 
dem man die Summe der Sohlenflächen sämmtlicher durch die 
Belastung beanspruchter Schwellen mit dem Verhältnisse des 
Mittenabstandes der Schwellen a zur Sohlenbreite der Schwellen b 
multiplicirt. 

Die Unterbau-Ziffer N kann aber noch viel einfacher aus 
der bereits bekannten Schwellen-Unterlage-Ziffer CO 
Bettungsziffer K abgeleitet werden. 


und der 


Bezeichnet man nämlich => mit n, so kann die Abhángig- 


keit der drei Ziffern durch 


1 1 1 
Clio w as & & 4 o kiN 
ausgedrückt werden, also ist: 
K.C 
Gl Et & o e + Ns (KO) 


In Zusammenstellung V sind die auf Grund der aus den vor- 
her ermittelten Ziffern der Schwellen-Unterlage und der Bettung 
abgeleiteten Werthe der Unterbau-Ziffer zusammengestellt. 


Tabelle V. 
Mitten- | Sohlen- Ziffern: 
abstand breite Sac 

Ober- der des m a der der des 
bau Schwellen Schwellen) |» |Schwellen- Unter- 
unterlage | Bettung | baues 

C* K N 

II 80 25 3,2 4,7 6,9 4,6 
TI 80 25 3,2 6,1 9,0 5,9 
IVa 85 25 3,4 4,8 6,9 5,4 
Yy 75 25 3,0 3,4 4,6 4,4 


Daraus folgt, dafs, wenn auch die Ziffern der Schwellen- 
Unterlage und der Bettung für verschiedene Oberbauarten sehr 
verschieden sind, doch die Unterbauziffer für diese Oberbauarten, 
wie zu erwarten war, nur in sehr engen Grenzen schwankt und 
näherungsweise gleich 5 angenommen werden kann. 

Somit war der Widerstand des Unterbaues gegen Ver- 
drúckung bei gleichem Drucke auf die Flächeneinheit auf der ` 
Beobachtungstrecke der Warschau-Wiener Eisenbahn nur unerheb- 
lich kleiner, als der Widerstand einer 53 cm starken Schotterlage, 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. XXXVI. Band. Ergánzungsheft, 1899. 44 
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8. Der Druck der Schiene auf die Schwelle. 


Die festgestellten Schwellen - Unterlage - Ziffern der durch- 
schnittlichen Senkung der Schwellen und der Einbiegung der 
letzteren ermóglichen die Ermittelung des durchschnittlichen 
grölsten Druckes der Schiene auf dic Schwelle für jede der 
beobachteten Oberbauarten, und zwar ohne Zuhülfenahme theo- 
retischer Erwägungen. Beispielsweise verhalten sich für die 
Oberbauart IVa die Schwellensenkungen in der Schwellenmitte, 
an der Schiene und am Schwellenkopfe wie: 

Yo: Yr: Jy: = 74 : 100 : 64, 
und demzufolge kann das Verbältnis der durchschnittlichen 
Schwellensenkung y, zur Senkung an der Schiene y, (Abb. 23, 
Taf. XXXVII) wie folgt ausgedrückt werden: 


ns € =- . 0,74 + SN 0,64 = u Vr 
Die Bettungszitfer für diese Oberbauart war in Zusammen- 
stellung IV als Durchschnittsziffer aus vier Beobachtungen mit 
C’ = 4,8 ermittelt. Die halbe Sohlenfläche der Schwelle beträgt 
@ == 135.25 = 3375 qem. 
Derjenige Druck der Schiene auf die Schwelle, welcher 


eine Senkung der Schwelle um 1 cm veranlassen könnte, mülste 
daher betragen: 


Gl. 6)... D= Cw. = 4,8. 3375 . 0,846 = 13,7 t. 


r 
Da aber die grölste Senkung sämmtlicher Schwellen an 


den Schienauflagern bei Oberbau IVa nach den Beobachtungen 
0,0316 cm/t für den Raddruck der Lokomotive beträgt, so ist 
der dieser Einsenkung entsprechende durchschnittlich gröfste 
Druck der Schiene auf die Schwelle: 


à = 0,0316 D = 0,43 t. 


In Zusammenstellung VI sind die so ermittelten Werthe 
des durchschnittlich grófsten Druckes der Schiene auf die 
Schwelle für eine Tonne des Raddruckes für alle beobachteten 
Oberbauarten enthalten. 


rn a VI. 


"Duer ` 
Verhaltnis Verhált- |schnitt- | Schienendruck ` 
Ei Be- nis der nm auf eine 
ej xotste 
itt] grols A 
y | Schwellen- richtigte| = no enkung Tonne des Rad- ` 
ei | k a Schwel- | "RUN | an der druckes 
2 | sen ung in er d der Schiene P 
bo Mitte, en | Schwelle | sámmt- e 
e | an der Schiene | Unter- zur licher E 
= lage- | Senkun Schwel- 
o und £ 5 llen eines nach 
am Ende ziffer | an der | Schie- den Bel, nach 
$ hi - 
| pene GE obach- | Gl. (10) 
GE E: = Yo Ea : Ji EN BER Im: Y Yr _| emjt |tungen | ` 
I | (69 : 100: 124) | (3,8) (0,951) | 0,0468 
II 69 : 100: 124 47 0,951 0,0287 
IJI | 75:100:68 6,1 0,855 | 0,0232 
IV | (75 : 100 : 68) (6,1) (0,855) | 0,0237 
IVa | 74: 100 : 64 4,8 0,846 | 0,0316 
y 91:100:78 | 34 | 0927 | 0,0984 


- Far die Oberbauarten I und IV ist die Schwellen-Unterlage-' 
Ziffer nicht ermittelt.- Da aber der Unterschied zwischen den 
Oberbauarten III und IV blos in einer andern Vertheilung der 
Schwellen besteht,' wobei die Anzahl der Schwellen auf ein 
Schienenpaar unverándert bleibt, so kann man die Schwellen- 
Unterlage-Ziffer fiir die Oberbauarten III und IV gleich annehmen. 
Bei Oberbau 1 ist die Bettung und die Schwellenlánge dieselbe 
wie bei II; diese Oberbauarten unterscheiden sich nur durch 
den Schienenquerschnitt. In derselben Weise, d. h. eben- 
falls nur durch den Schienenquerschnitt, unterscheiden sich auch 
die Anordnungen V und IVa, Man kónnte deshalb die Bettungs- 
ziffer für Oberbau I bestimmen mit 4,7. E 3,3. Diese Grölse 

H 
und die Schwellenunterlage-Ziffer fir Oberbau IV sind aber nicht 
nachgewiesen, und deshalb sind diese Werthe in Zusammen- 
stellung III eingeklammert. 

- Es wäre erwünscht, die oben vorgeführten, aus den Be- 
obachtungen abgeleiteten Schlufsfolgerungen mit theoretischen 
für statische Belastung ermittelten Werthen des gröfsten auf 
die Schwelle wirkenden Druckes zu vergleichen. Die diesbe- 
züglichen bekannten Formeln von Schwedler, Hoffmann 
u. A. sind aber leider auf ganz willkürliche, mit der wirk- 
lichen Vertheilung der Lasten nicht übereinstimmende An- 
nahmen gestützt. 


Die Formel von Schwedler: 


e A *) 
G By +2. 
ist unter der Voraussetzung abgeleitet, dafs auf einen auf drei 
Stiitzen ruhenden Balken nur eine, in der Mitte des Balkens 
angreifende Einzellast wirkt, wáhrend die Schiene in Wirklich- 
keit von einer Reihe von Einzellasten beansprucht wird. 


Gl. 7) 


Die Formel von Hoffmann: 
P 4 1 
Gl. 8) a A 


G 8 y +1 
ist unter der Voraussetzung abgeleitet, dafs die Einzellasten 
auf jede zweite Schwelle wirken. 

Auf der Beobachtungstrecke der Warschau -Wiener Eisen- 
bahn war dagegen der Mittenabstand der Schwellen bei den 
Oberbauarten I bis IVa: 80 bis 85 cm und bei V: 75 cm, 
während der Achsabstand der dreiachsigen Lokomotiven betrug: 

für Güterzuglokomotiven ..... 2m und 1,40 " 


und für Personenzuglokomotiven . . . 2,50" und 2,40" 
“Die Lokomotiven dieser beiden Arten hatten annähernd 


| dieselbe Achsbelastung von 6,7 t und wurden nahezu gleich oft, 


vier- und fünfachsige Lokomotiven nur selten beobachtet, Aus 


*) In dieser und in den nachfolgenden Formeln bedeutet: 


y = > ‚ wo B= SEI die Last ist, welche in der Mitte eines auf zwei 


unbeweglichen Stützen frei aufliegenden 
Schienensttickea bei einer Stützweite, welche 
dem zweifachen Mittenabstande der Schwellen, 
also 2a gleich ist, eine Durchbiegung von 
Lem bewirkt; 


D= die Last, welche im Schienenauflager auf die Schwellen wirkend 


eine Senkung der Schwelle unter der Schiene l 
um 1 cm veranlalst, 


_ vielen nachgiebigen Stützen ruhenden Balken, wobei der mittlere 
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den Schaulinien ist ersichtlich, dafs das Gleis zwischen Loko- 
motive und Tender nahezu in seine ursprüngliche Lage zurück- 
kehrt, woraus zu schliefsen wäre, dafs die Senkung der Stützen 
von der Tenderbelastung fast gar nicht beeinflufst wird. Man 
könnte deshalb annehmen, dafs die statische Wirkung der 
Lokomotiven auf das Gleis gleichwerthig war mit der Wir- 
kung von drei gleichen Einzellasten auf einen auf unendlich 


Lastabstand etwa zwei bis drei mal grófser ist, als der Mitten- 
abstand der Stützen. 

Wenn angenommen: wird, dafs der Träger mit unendlich 
vielen Stützen von den Einzellasten nicht über jeder zweiten, 
sondern über jeder dritten Stütze beansprucht wird, so ist der 
grölste Stützendruck ; *) 


Gl. 9) 


Wegen der beschwerlichen Ermittelung für jeden einzelnen 
Fall der genauen Werthe der Stützendrücke kann man im vor- 
liegenden Falle den gröfsten Stützendruck als näherungsweise 
gleich der halben Summe der Ausdrücke aus 8 und 9 annehmen. 


Somit wäre: 
en y+ 
GENEE Ee? 
Die auf Grund dieser Gleichung berechneten Werthe der 
gröfsten Stútzendrúcke sind in der letzten Spalte der Zusam- 
menstellung VI aufgeführt. Sie sind um 18—21% grölser, als 
die entsprechenden, aus den Beobachtungen abgeleiteten Werthe. 
Das fast unveránderliche Verháltnis der beiden Reihen von 
Werthen, welche auf so verschiedene Weise ermittelt wurden, 
lifst die oben angeführten Voraussetzungen sowohl betreffs der 
Grólse der Bettungsziffer für die Oberbauarten I und IV, als 
auch der theoretischen Ermittelung des gröfsten Stützendruckes 
als zuverlässig erscheinen. 
Dals diese theoretischen Stützendrücke grófser sind, als 
die Werthe, welche aus den Beobachtungen der durchschnitt- 
lichen grölsten Druckbelastungen der drei Lokomotivräder er- 
mittelt wurden, erklärt sich aus der Annahme unendlich vieler, 
statt dreier Stützen für Benutzung der theoretischen Formel. 
Ferner nähert sich der wirkliche durchschnittliche Achs- 
stand der Lokomotiven mehr dem dreifachen, als dem zwei- 
fachen Mittenabstande der Schwellen und die gewählte Art der 
theoretischen Ermittelung des Stützendruckes ist blos eine 
näherungsweise richtige, daher ist die Schlulsfolgerung richtig, 
dals die aus den Beobachtungen ermittelten Werthe des Stützen- 
druckes mit den entsprechenden theoretischen Werthen, bei 
der Annahme einer statischen Belastung, genügend genau über- 
einstimmen, dals also keine durch dynamische Wirkungen ver- 
anlalste Vergrölserung der Schwellensenkung eintritt. Darauf 
ist übrigens bereits bei der Betrachtung der Ergebnisse der 
Beobachtungen über die Schwellensenkung bei verschiedenen 
Geschwindigkeiten hingewiesen. 
In Zusammenstellung III ist für sämmtliche Schwellenarten 
und für die mittleren Werthe der Schwellen-Unterlage-Ziffer 


P LLAPA 


*) Ast: „Die Schwelle und ihr Lager*, Organ, Beilage 1898, 
S. 69, C.W. Kreidel, Wiesbaden, Les traverses et leur assise. Compte 
rendu du çongrès internat, des chemins de fer, V. session, 


ein Vergleich der aus den Beobachtungen ermittelten mit den 
nach der Theorie von Zimmermann berechneten Schwellen- 
senkungen vorgenommen, wobei die theoretischen Werthe sehr 
stark von den Beobachtungsergebnissen abweichen. Dagegen 
ersieht man aus den beiden letzten Spalten der Zusammen- 
stellung VI, dafs die Werthe des Schienendruckes, welche aus 
den Beobachtungsergebnissen abgeleitet wurden, für jede der 
Oberbauarten in denselben Grenzen schwanken, wie die ent- 
sprechenden nach der Theorie berechneten Werthe. 


Die Ursache der Unstimmigkeit dieser Verhältnisse ist in 
der auf Grund der Beobachtungen festgestellten Verschiedenheit 
der Werthe der Schwellen - Unterlage - Ziffer für die einzelnen 
Oberbauarten zu suchen. Diese Werthe, von welchen der allge- 
meine Steifigkeitserad des Gleises wesentlich abhängt, mufsten 
ebenfalls einen Einfluís auf die Ergebnisse der Rechnung aus- 
üben. -Da aber diese Abweichungen berücksichtigt wurden, und 
der Schienendruck für jede Oberbauart gemäfs dem für sie 
festgestellten Werthe der Schwellen-Unterlage-Ziffer ermittelt 
wurde, gelangte man auf Grund der Beobachtungen und der 
Theorie zu nahezu gleichen Schlulsfolgerungen. 


9. Die Länge der Schiene und die Anzahl der 
Schwellen, auf welche der Raddruck übertragen 
wird. 


Im Zusammenhange mit der obigen Erwägung der Grölse 
des von der Schiene auf die Schwelle ausgeübten Druckes ist 
zu untersuchen, auf welche Länge der Schiene und auf welche 
Anzahl der Schwellen der Raddruck übertragen wird. 


Die vor dem ankommenden Zuge liegenden Schienen sind 
Schwingungen unterworfen, und zwar auf einer nicht unbe- 
deutenden Strecke, deren Länge von der Oberbauart und von 
der Fahrgeschwindigkeit abhängt. In einer Entfernung von 
3 bis 6 = vor dem vordern Rade erheben sich die Schienen 
etwas über ihre ursprüngliche Lage, kehren in 1,5 bis 3,5 ™ 
Abstand vom vordern Rade wieder in ihre ursprüngliche Lage 
zurück und fangen dann an, sich unter der Belastung einzu- 
senken. Die Einsenkung der Schwellen beginnt etwas später, 
was eine Folge der nicht dichten Auflagerung der Schiene auf 
den Schwellen ist. Wegen der Langsamkeit der anfänglichen 
Senkung ist eine genaue Feststellung des Augenblickes der be- 
ginnenden Senkung der Schiene und der Schwellen schwierig. 
Es unterliegt aber keinem Zweifel, dafs die Entfernung des 
Vorderrades der Lokomotive von dem beobachteten Punkte im 
Augenblicke des Beginnes der Senkung der Schiene oder der 
Schwelle sehr oft für zwei aufeinander folgende und von gleichen 
Lokomotiven bewegte Züge verschieden ist. 

Dieser Umstand ist auf den Einfluís zufälliger Ursachen, 
z. B. ungleicher Ueberlastung der Räder oder ungleich dichter 
Auflagerung der Schiene auf den Schwellen zurückzuführen. 


Schliefslich haben aber diese Unterschiede, welche bis 1 ™ 
betrugen, nur einen unerheblichen Einfluís auf die ermittelten 
Werthe der Schwellen-Unterlage-Ziffer ausgeübt. Der mittlere 
Abstand des Vorderrades der Lokomotive von dem beobachteten 
Punkte im Augenblicke des Beginnens der Senkung der Schiene 
oder der Schwelle ist in Zusammenstellung VII angegeben. 

44.* 
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Zusammenstellung VII, 


Abstand des Vorderrades der Lokomotive 


ha $ v q 
OS | eee 
von dem beobachteten Punkte, im Augen-| + $ Y En 
blicke des Beginnes der Einsenkung a E E E 
e ENEE GE = = re 
SC der Schiene über der Se E E e E 
= der Schwelle Schwelle e $ GË 
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I 2,39 | 2,49 2,35 2,49 
IL 2,35 2,46 2,21 2,37 
Ill 2,14 2,21 2,08 2,09 
IV 2,07 2,19 1,93 2,06 
IVa 2,21 2,26 2,11 2,22 
V 2,02 2,14 2,04 2,14 


Daraus ist ersichtlich, dafs die Schwellen nahezu in deor- 
selben IEntfernung von dem Vorderrade der Lokomotive sich 
zu senken beginnen, wie dic Schienen. 
für die nicht am Stolse liegenden Schwellen und für die über 
diesen ruhenden Einzelstellen der Schienen etwas grölser, als 
für dic Stolsschwellen. 

Diese Iintfernung ändert sich nur wenig mit der Ober- 
bauart. Für cine vergleichende Iirwägung sind die in der 
fünften Spalte der Zusammenstellung VII vorgeführten Zahlen 
besonders geeignet, da diese sich auf die Schwellen im mittlern 
Theile des Schienenpaares beziehen, wo der Schwellenabstand 
gleich grols ist. Aus diesen Zahlen könnte man schlielsen, 
dafs die Länge, auf welche der Raddruck übertragen wird, 
bei schwachem Oberbaue I und V, bei kurzen Schwellen, Ober- 
bau I und II, und bei nachgiebiger Bettung, Oberbau IVa 
und V, grölser sei, als bei schweren Schienen mit langen 
Schwellen, welche auf wenig nachgicbiger Bettung ruhen, Ober- 
bau III und IV. Zu der gleichen Schlulsfolgerung gelangt 
man, wenn man bei Berücksichtigung des Schwellenabstandes 
die Anzahl der Schwellen ermittelt, auf welche der Druck des 
Vorderrades übertragen wird. 

Berechnet man auf Grund dieser Angaben die Anzahl der 
Schwellen, auf welche die Last der zur Ermittelung der 
Schwellen-Unterlage-Zifler verwendeten Lokomotive mit einem 
Gesammtachsstande der Triebachsen von 3,4 ™ übertragen wird, 
so wird ersichtlich, dafs diese Anzahl um 1 bis 2 kleiner ist, 
als diejenige, welche bei der Ermittelung dieser Ziffer, also bei 
sehr geringer Geschwindigkeit der Lokomotive, erhalten wurde. 
(S. 301) Dieses Iürgebnis beweist, dafs der Schienendruck bei lang- 
samem Aufbringen der Belastung auf eine grölsere Anzahl der 
Schwellen übertragen wird, als bei raschem; da aber die 
Senkung der äulsern Schwelle im Allgemeinen sehr gering ist, 


Diese Entfernung ist- 


so kann dieser Umstand keinen wesentlichen Einfluís auf die 
Senkungsgrölse der übrigen Schwellen ausüben. 

Der bei den Beobachtungen auf der Warschau-Wiener 
Eisenbahn festgestellte, geringe Einfluís des Schienenquer- 
schnittes auf die Länge der Senkung der Schiene unter der 
Belastung durch das Vorderrad, wird theilweise durch die Be- 
obachtungen von Cottard bestätigt. Cotard behauptet zwar, 
dals der Druck des Vorderrades auf eine um so grölsere An- 
zahl von Schwellen übertragen wird, je steifer und länger dio 
Schienen sind, aber zur Bekräftigung dieser Behauptung führt 
er an, dafs die von ihm beobachtete Senkung der Schiene 
unter dem Drucke des Vorderrades sich erstreckte: bei 5 a 
langen Schienen mit 7 Schwellen auf eine Länge von 1,5 bis 
2,9 " und bei 10" langen Schienen mit 12 Schwellen auf 
cine Länge von 1,7 bis 3,10 ™ vor dem Rade. Bei den be- 
deutenden, und, wie man aus Cotiard’s Zusammenstellungen*) 
ersehen kann, sehr unregelmälsigen Schwankungen dieser Länge 
erscheint die von Coüard angegebene Schlufsfolgerung nicht 
genügend begründet, um so weniger, als die Anzahl der Schwellen 
unter den beiden der Beobachtung unterzogenen Schienen nicht 
im geraden Verhältnisse zur Schienenlänge stand. 


10. Der Unterschied zwischen der Senkung der 
Schwellen und der Schienen über diesen, 


Bei sämmtlichen Beobachtungen über die Senkung der 
Schwellen und der Schienen über ihnen war die Senkung der 
Schienen etwas grölser, als die der Schwellen, was unzweifel- 
haft durch das nicht genügend dichte Auflagern der Schiene 
auf den Unterlagplatten und dieser auf den Schwellen, dann 
durch die Zusammendrückbarkeit des Schwellenholzes verursacht 
wurde, 

Diese Unterschiede schwanken nach Zusammenstellung VIII 
für jede der Oberbauarten in ziemlich weiten Grenzen, da die 
Grölse der beiden Zwischenräume von verschiedenen Zufällig- 
keiten, 2. B. von der Unebenheit der Flächen, von den Ver- 
krümmungen der Schiene, und von dem nicht genügenden Ein- 
treiben der Hakenniigel beeinflulst wird, die Zusammendrück- 
barkeit des Schwellenholzes aber von der Holzgattung, vom 
Alter der Schwelle, vom Feuchtigkeitsgrade u. s. w, abhängt. 


Zusammenstellung VIII. 


Unterschied zwischen den Senkungen 
der Schiene und der Schwelle 


Oberbau mmft 
von | u bis | im Mittel 

I 0,06 0,29 0,157 

II 0,04. 0,21 0,101 

III 0,04 0,15 0,090 

IV 0,02 0,26 0,098 
IVa 0,04 0,16 0,093 

V 0,00 0,07 0,018 


Um feststellen zu kónnen, welcher Bruchtheil des ganzen 
Unterschiedes zwischen den Senkungen der Schiene und der 


AA en ne o es 


*) Revue gen. des ch. de fer, 1887, IL, p. 365, 
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Schwelle durch die Zusammendrückbarkeit der Schwelle ver- 
ursacht wird, soll versucht werden, die Gröfse der Verdrückung 
der Schwelle zu ermitteln*), wobei die Elastieitätszahl für 
Kichenholz bei Druck rechtwinkelig zu den Fasern mit 
E” = 16 Ugen, eingeführt wird. 


Der Schienendruck E fir jede der Oberbauarten ist in 


Zusammenstellung VI (S. 308) angegeben. 
| Die Fläche der Schwelle œw, auf welche dieser Schienen- 
druck übertragen wurde, beträgt bei den Oberbauarten I und V: 
9,7.15 == 145 gem und bei den übrigen 19 ..15 == 285 gem. Die 
Höhe der Schwelle ist h = 15 cm, 
Somit ist die Verdrückung der Schwelle für eine Tonne 
“des Raddruckes: 


Glu)... en 


Die nach dieser Formel berechneten Werthe der Ver- 
drückung der Schwelle und der nach ihrem Abzuge übrig 
bleibende, die Gröfse der offenen Zwischenräume ausdrückende 
Theil des Unterschiedes zwischen der Senkung der Schiene und 
der Schwelle sind in Zussammenstellung IX aufgeführt. 


Zusammenstellung IX. 


Senkung |Verdrückung |OffonerZwischen-| Senkung der 
raum zwischen 


Ten te en nn 


Oborba der der dor Schione, der Schiene über 
S Schwelle Schwelle ind de Sehens der Schwelle 
PIERRE, > OR 

I 0,468 0,080 0,127 0,625 

II 0,287 0,014 0,087 0,388 

III 0,232 0,014 0,076 0,322 

IV 0,237 0,015 0,078 0,330 

IVa 0,316 0,015 0,078 0,409 

V 0,384 0,028 — 0,010 0,402 


In die letzte Spalte ist die unmittelbar aus den Be- 
obachtungen abgeleitete durchschnittliche Senkung der Schiene 
über der Schwelle eingetragen. 

Aus Zusammenstellung IX ist ersichtlich, dafs die offenen 
Zwischenráume für sämmtliche Oberbauarten mit 12™ langen 
Schienen etwa 0,08 "M/t, oder im Ganzen ctwa 0,08 . 6,7 
= œ~ 0,5mm, ausmachen. Bei der Oberbauart V ist der 
Unterschied zwischen der Senkung der Schiene und der der 
Schwelle ausschliefslich auf die Verdrückung der Schwelle zu- 
rückzuführen**), woraus folgt, dafs die Schiene bei diesem 
Oberbau ohne die offenen Zwischenräume, die sich bei den 
Oberbauten II, II, IV und IVa bemerkbar machten, auf der 
Schwelle ruhte. 

Diese letztgenannten Oberbauarten unterscheiden sich in 
Bezug auf die Auflagerungsweise der Schiene von der Ober- 

*) Die Verdrückung der Schwelle unter dem Drucke der Schiene 
konnte, wegen ihrer geringen Grófse und wegen der Schwierigkeit go- 
höriger Befestigung eines Kugelspiegels in den oberen Fasern der 
Schwelle unter der Schiene, nicht unmittelbar während der Beobachtung 
gemessen werden, 

**) Der ermittelte Unterschied zwischen der Senkung der Schieno 
und der der Schwelle ist sogar etwas kleiner, als die Verdrückung dor 
Schwelle, was, wie noch weiter unten erklärt wird, durch eine Drehung 
der Schiene um ihre Längsachse nach innen verursacht wurde. 


bauart V allein dadurch, dafs bei ihnen je zwei keilige Unter- 
legplatten auf jeder Schwelle angebracht sind, während bei 
Oberbau V nur auf den Stofsschwellen gewöhnliche Unterleg- 
platten verlegt sind. Demzufolge konnte bei den Oberbauarten 
II, II, IV und IVa der nach Abzug der Verdrückung der 
Schwelle ermittelte Unterschied zwischen der Senkung der 
Schiene und der der Schwelle nur dadurch verursacht werden, dals 
bei diesen Oberbauten die Flächen der Schiene, der Unterleg- 
platte und der Schwelle nicht genügend genau zusammenpalsten, 
und dafs die Beseitigung des Uebelstandes durch Nachtreiben 
der Hakennägel wegen der grölsern Anzahl dieser Flächen, 
ihrer gröfseren Ausmafse und wegen der grölsern Steifigkeit 
der Schiene bei den genannten Oberbauarten viel schwieriger 
war, als bei Oberbau V. 

In Bezug auf die Oberbauart J, für welche der ermittelte 
Unterschied zwischen der Senkung der Schiene und der der Schwelle 
nahezu doppelt so grols ist, wie für die Oberbauarten, bei denen 
keilige Unterlegplatten verwendet sind, ist zu bemerken, dals die 
Ursache dieser abweichenden Erscheinung wahrscheinlich nicht in 
weiteren offenen Zwischenräumen, sondern in stärkerer Zusam- 
mendrückbarkeit der Schwellen dieser Oberbauart zu suchen 
ist. Auf S. 298 ist bereits erwähnt, dafs sich die Beobachtungen 
im Jahre 1897 anfänglich ausschlielslich auf das damals vor- 
gefundene Gleis erstreckten. Dieses bestand aber aus 6 ™ 
langen Schienen, welche 1879 verlegt waren und auf 7 Jahre 
alten, d. h. im Jahre 1890 verlegten Eichenschwellen ruhten. 
Da der Schienendruck bei dieser Oberbauart schr grofs (Zu- 
sammenstellung VI, S. 308) und die Fläche, auf welche er sich 
vertheilt, klein ist, so erscheint die Annahme ciner stärkern 
Zusammendrückung der Schwelle genügend begründet. 


11. Die Senkung und Durchbiegung der Schiene 
zwischen den Schwellen. 


Das Verhältnis der Senkung der Schiene zwischen den 
Schwellen zu der der Schwellen und der Schiene über diesen 
ist beobachtet für die Oberbauart IVa auf der Länge von der 
ersten bis zur neunten Schwelle und für die Oberbauart V auf 
der Länge von der ersten bis zur siebenten Schwelle. Bei- 
spiele der hierbei erhaltenen Schaulinien sind in Abb. 33 und 34 
Taf. XL vorgeführt; die allgemeinen Enndergebnisse sind aus 
Zusammenstellung X zu entnehmen. 

Da eine dritte Mefsvorrichtung nicht zu Gebote stand, 
konnte die Senkung der Schiene über zwei Stützen und in der 
Mitte zwischen ihnen nicht gleichzeitig beobachtet werden, und 
deshalb ist die Ermittelung der Biegungspfeille der Schiene 
zwischen den Stützen nicht unanfechtbar, da sich die Senkungs- 
grölse der Schwellen in dem Zeitraume zwischen zwei Auf- 
stellungen der Vorrichtungen ändern konnte, Um die hieraus 
entstehenden Fehler möglichst zu verringern, wurden die Be- 
obachtungen nicht länger, als drei Tage nacheinander fortge- 
setzt, und da die Schwellen jeder der beobachteten Oberbau- 
arten sogar in zwei Monaten nach der Legung und endgültigen 
Ausrichtung des Gleises keines Nachstopfens bedurften, so kann 
man wohl annehmen, dafs die Acnderungen in der Senkung 
der einzelnen Schwellen im Zeitraume zwischen zwei einander 
folgenden Beobachtungen nur schr unbedeutend sein konnten, 
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Auch ist noch zu bemerken, dafs der Biegungspfeil aus dem 
Unterschiede der Senkung der Schiene zwischen den beiden 
Schwellen und der halben ‘Summe der Senkung der Schiene 
über diesen abgeleitet wurde, und dals deshalb eine etwaige 
Ungenauigkeit der ermittelten Senkung einer dieser Schwellen 
nur in halber Grófse zur Geltung kam, 

Die Senkung der Schwelle und der Schiene über ihr bei 
Aufstellung des Rades zwischen dieser und einer der beiden 
benachbarten Schwellen ist ermittelt, indem in die Schaulinie 
eine Ordinate eingezeichnet wurde, deren Abstand von der 
Ordinate der gröfsten Einbiegung gleich dem halben Mitten- 
abstande der Schwelle war.*) 

Was die Einbiegung unter den Lokomotivachsen betrifft, 
so ersieht man aus Zusammenstellung X **), dafs der mittlere 
Biegungspfeil der Schiene für Oberbau IVa 0,122 mm/t und für 
Oberbau V 0,086 ""/t betrug. 

Da die gleichmäfsige Vertheilung der Schwellen erst mit 
Schwelle 3 anfängt, so erhalten wir die Werthe dieser mittleren 
Biegungspfeile für Oberbau IVa bei 85 cm Mittenabstand der 
Schwellen zu 0,125 "m/t und für Oberbau V bei 75 cm Mitten- 
abstand der Schwellen zu 0,10 ™™/t. 

Um diese Ergebnisse mit denen der theoretischen Unter- 
suchung zu vergleichen, bedienen wir uns der von Zimmer- 
mann aufgestellten Formel zur Berechnung des Biegungspfeiles 
cines auf vier nachgiebigen Stützen ruhenden durchlaufenden 
Trägers, welcher in der Mitte der mittlern. Oeffnung mit einer 
Einzellast G belastet wird.***) 

Der Biegungspfeil der mittlern Oeffnung im Lastangriffs- 
punkte beträgt in diesem Falle auf die Gewichtseinheit der 
Last : 

Mie e se e 
G 16 (4 4 + 10)B 

Das Trighcitsmoment der 38 kg/™ schweren Schiene. im 
Oberbau IVa ist 1141 cm? und der 31,45 kg/m schweren Schiene 
im Obcrbau V 768 cm’. Ist E = 2000 t/qcm?, so wird: 

für Oberbau IVa B= 22,3 t 
Na B = 21,8t 

Die Gröfse D kann aus den in Zusammenstellung VI, 

(S. 308) vorgeführten Ergebnissen ermittelt werden: 


Ki Ki 


D=o. 


r 


*) Die Schwellen waren in der Richtung von Warschau beziffert, 
die Züge verkehrten aber in der entgegengesetzten Richtung, Des- 
halb ist für die Richtung der Züge gemäls der in Zusammenstellung X 
angenommenen Bezeichnung beispielsweise die Schwelle 6 als die nach 
der Schwelle 7 folgende und nicht als die vor letzterer liegende zu 
betrachten. 

**) Manche der auf die gröfste Senkung der Schwellen bezüglichen 
Zahlen der Zusammenstellung X stimmen nicht ganz mit den ent- 
sprechenden Zahlen der Zusammenstellung II (8. 302) überein, weil 
diese aus den Ergebnissen einer bedeutend gröfseren Anzahl von 
Beobachtungen abgeleitet sind. 

***) Für diesen Belastangsfall sind die gröfsten Momente grölser, 
als bei einem auf unendlich vielen Stützen ruhenden Träger, welcher 
init drei Einzellasten belastet wird, deren gegenseitiger Abstand 2—3 
mal gröfser ist, als der Mittenabstand der Stützen. (Vergleiche die 
russische Abhandlung von A. A. Cholodecki: Untersuchungen über 
den Einflufs äulserer Kräfte auf den Eisenbahn-Oberbau, Kiew 1897.) 


Somit ist: 
für Oberbau IVa...D=4,8. 3375 . 0,846 = 18,7 t; y = 1,68, 
V....D = 8,4 . 3375 . 0,927 == 10,6 t; y = 2,05. 
Der Biegungspfeil der Schiene ist: 


für Oberbau IVa .. 


«x kl 


0,0074 cm, 


ee 
oe 


"6 
= = 0,0082 cm. 


«x « 
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Diese Werthe sind 20 bis 40°/, kleiner, als die aus den 
Beobachtungen ermittelten. Es mufs jedoch bemerkt werden, 
dals die Senkung der Stützen in der Formel blos gleich der 
Senkung der Schwellen angenommen wurde; es unterliegt aber 


gar keinem Zweifel, dafs die bei den Beobachtungen festgestellte - 


lockere Auflagerung der Schiene eine nachträgliche Senkung 
der Schiene auf den Stützen verursacht und in Folge dessen 
einen Einfluls auf die Durchbiegung der Schiene ausübt, Aus 
den Beobachtungsergebnissen ist ersichtlich, dals der Schluls 
der Auflagerung der Schiene auf der Schwelle unter der Be- 
lastung unmittelbar von der Grölse dieser Belastung abhängt. 
Hiervon kann man sich aus Zusammenstellung X leicht über- 
zeugen, indem man die Unterschiede der Senkungsgrölsen der 
Schienen und der Schwellen bei verschiedenen Stellungen des 
Rades mit einander vergleicht. 

Demzufolge kann man die auf die Einheit des Schienen- 
druckes bezogene Senkung der Schiene in den Stützpunkten 


> durch 
GL 1) . . 2. 2. „ =— 


ausdrücken, wenn denjenigen Theil der Senkung der Schiene 


D, 
bedeutet, welcher durch die Senkung der Schwelle verursacht 


wird und 5- der übrige Theil der Schienensenkung ist, welcher 
2 

in Folge des Andrückens der Schiene an ihre Stützen, oder 
in Folge des Eindringens der Schiene in die Schwellen ent- 
steht. 

Die Gröfse D, kann als das Verhältnis des Schienendruckes 
zum mittlern Werthe des beobachteten Unterschiedes zwischen 
den Senkungen der Schiene und der Schwellen (vergl. Zusam- 


menstellungen VI und IX)" ermittelt werden. Hierbei er- 
hält man: 
0,43 
co. Dy = --—- — = 46,2 
für Oberbau IVa... D; 0,0093 , 
0,41 
« « co Dy = o == 222. 
y. E 0,0018 
Aus den in dieser Weise berichtigten Gréfsen folgt: 
1 1 1 1 22,3 
ch EEN A AT = —— = 2,12 
fir Oberbau IVa D i3,7 T 46,2 108 y 10,5 gid, 
a g e k > A da 


D = Toe T 223 — T02 210, 
und die entsprechenden Biegungspfeile der Schiene sind : 


fir Oberbau IVa... 0,0081 


nn 
—m er 


— 0,0083, 
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Unter der Lokomotive. 


0 nkung der Schiene pe S 
Schwelle bei = den sans e | sit FE 327 
S S 12855 2258| 3% 
S 8 | zwisohon der) ¿2 | zwischen der BE ER A H E, u e 3 3 é 
ei © | betreffenden | "ei | betreffenden | ci = EIR © S 3 28 
> E Schwelle und E Schwollo und SS 223 g 3 be Y E E 
ld [gelael 2 lislaslnzlidas 3 275 
SERA EA S 32/22 3° EEE 23% 35% 
la AB ol Al, a EE a |2302 
x = EIER È ¿06/32 |8 ECH AST ogg 
Ye | ye] ye i 2 (2 1 | | ome ô | $ 
GIGI|G."|G|G]—|G|G G G | G_ 
Oberbau IVa 
1 0,25 (0,22 0,89 0,32 [0,29 | — 0,02 
0,17 10,19 |0,36 ¡0,21 10,25 | — 0,05 
2—3 — | — | — | — | — [0,35 — 
0,21 10,27 10,86 10,21 10,29 | — 0,035 
3—4 — | — || — | — | — [0,87 — 
0,23 10,26 10,83 10,25 10,31 | — 0,005 
4—5 — | — | — | — | — [0,44 — 
0,26 10,28 |(0,475/0,89 ¡0,41 | — —- 0,005 
5—6 — | — || — | — | — [0,505 — 
6 0,24 [0,25 10,42 [0,39 [0,88 | — 0,01 
6—7 — | — || — | — | — [0,56 — 
0,37 10,40 10,50 10,44 [0,44 | — 0,005 
7—8 —|—|| — | — | — [061 Se 
0,33 ¡0,33 10,58 10,46 10,46 | — 0,03 
8-9 — | — || — | — | — 40,50 — 
9 0,27 10,25 10,41 10,86 10,83 | — 0,035 
327/0,259/0,272 0,42510,3387 0,351 0,477 0,021 
Oberbau V | 
1 | 0,22 0,32 0,29 1029 | — 0,015 
2 110,28 ¡0,27 10,24 10,30 [0,27 10,29 | — — 0,005 
2—3 — | — || — | — | — [0,34 — 
3 [0,33 10,28 [0,32 10,35 10,29 [0,33 | — 0,01 
3—4 —|—|| — | — | — [0,42 — 
4 10,41 10,82 [0,86 [0,41 |0,32 [0,37 | — — 0,005 
4—5 er: Bu 
5 10,45 10,37 10,40 10,47 10,39 |0,41 | — — 0,005 
5-6 ile |] 1048 = 
6 10,41 10,39 10,89 10,41 10,40 10,89 | — — 0,005 
6—7 — —|— — | — [0,48 — 
7 10,48 10,34 0,37 | 0,43 |0,35 0,37 — — 0,005 
0,36610,31710, 0,329 0,385!0,330!0, 0,350 0,440! 0,039 | 0,086 0,000 


Obwohl der Unterschied zwischen dem theoretischen und 
beobachteten Werthe des Biegungspfeiles der Schiene unter der 
Last der Lokomotive für Oberbau IVa nach dieser Berichtigung 
kleiner wurde, so ist dennoch der theoretische Werth des 
Biegungspfeiles für Oberbau IVa nicht grölser, als für Ober- 
‘bau V. Der Grund, weshalb der Biegungspfeil bei Oberbau IVa 
grölser ist, als bei V, ist um so weniger erklärlich, als die 
Schiene bei Oberbau IVa auf Unterlegplatten ruht, welche dem 
: Eindrücken der Schiene in die Schwelle bei der Biegung ent- 
'gegenwirken, weswegen der Stützpunkt der Schiene auf jeder 
der Schwellen näher an die Schwellenkante rückt, und somit 
die belastete Stützweite geringer wird. 


Zusammenstellung X. 


nn sun A EE 


Unter dem Tender.*) 


` || Senkung der ||Senkung der Schiene | g_ | | |. =g || {| Senkung der [| Senkung der Schiene || 2 oslg ee 
| Schwelle bei SS den =e E 2E al 3 SAEER 
© | Stellung bei Stellung des | ~HRaal © a slig E 
= || de Rades E Bades |© (Sees 202 22% 
E | & |zwischen der | © | zwischen der 2% 2 as al 4 2 a r = 
Ei © | betreffenden || "a | betreffenden | A 4 $ Se o = = D 3 => 
2 = Schwelle and E Schwelleund = + 3 Bes 2 z = d E E 
07 zul a IA os a oe az BS 
o |a gagal 5% 38123155 58,32 8222| 2282 
ra ro Sala gl © 5S e said SEKR 237 
‘ > + g 50 he > = sol a eS Bel BP os 
215811 8/22 2 ¿5/23 12 | es | Bel sae 
zZ mw a j We =} a N So a ng 
Yr | Ye | Ye 2 [7% | 2 | ty | tome | d Ss 
G GIGIG|A G G | G@ 
Oberbau IVa | 
1 a er ze ae oS BEER, 
2 om 025 0.97 051 0,34510,39 | — | — — | 0,055 
al — | — | — [0,545] 0,065 | 0,165 | — 
0,38510,27 0 ‚36 10,45 10,305l0,415| — | — — | 0,02 
x — | — | — losas] 0,04 | 0,155 | — 
46510,36 0,415'0,56 0,48 (0,48 | — | — — | 0,005 
— | — | —[ — | — | — {0,655; 0,000 | 0,085 | — 
,495/0,36 10,44 10,75 /0,615/0,655| — Sr E een 1004 
| —| — i — | — | — [0740| 0,061 | 0,16 | — 
28 |0,225/0,265 0,58510,52 (0,5451 — | — — | 0,02 
pee]. |< (070510005: [50095 | = 
,135/0,665/0,64 l0,815l0,72 10,703| — — | — |002 
1 ER e la — 10,935 0,06 | 0,20 er 
pe 0,44 0,575/l,93510,655/0,745 =l — | — | 0,065 
— | — | — 0,850} 0,04 | 0,24 | — 
Vi 0,345 0,40 68 10,46510,56 | — — | — 10.09 
pastos 0.400! seule rado pelo ma 0,039 | 0,157 | 0,032 
Oberbau V | 
1 {0,28 10,28 0,255}0,375|0,335(0, 805, — | — — 0,04 
2 (0,375/0,375|0,32 1.40 0,3750,3351 — | — > 0,02 
9— |- — | — [0,455] 0,025 | 0,02 | — 
E 0,4 oslo 34510.45010,45 510,375.0,495| — | — — '— 0,005 
4 - | —-I —| —| — lo615ll 0,055 | 0,165 | — 
A 68 0,545/0,52 10,665/0,545:0,52 | — | — ae E 0,015 
EE ert le 060) 0005 10075 | 
5 10,72 \0,615!0,68 |'0,72 10.655 0,695) — | — = 0,025 
5 ee E E ee Ral dat Gas WS 
6 10,56 10,455/0,56 |0,575/0,465.0,56 | — | — = 0,005 
6—7 sl zes E 0,055 | 0,145 | — 
7 pessjose 0,585, 0,68 0,575,0,60 N a = 0,01 
0, EE 646) 0,056 | 0,117 | 0,004 


*) Der Achsdruck des Tenders ist gleich 3/4 des Achsdruckes bei 
voller Ladung angenommen. 


Davon, dafs der letzterwihnte Vorgang wirklich stattfindet, 
kann man sich durch folgende Ueberlegung túberzcugen : 

In Abb. 35, Taf. XXXIX bezeichnet y, die Senkung der 
Schwelle bei der Stellung des Rades unmittelbar über der be- 
treffenden Schwelle, y,' bei Stellung in der Mitte zwischen 
ihr und der vorhergehenden und y,” bei Stellung in der Mitte 
zwischen ihr und der nachfolgenden, z, z' und z” die ent- 
sprechenden Werthe der Senkung der Schiene. Wenn bei Stellung 
des Rades in der benachbarten Stützweite wirklich eine Hebung 
der Schiene über der Schwelle stattfindet, so mufs der Unter- 
schied zwischen der Senkung der Schiene und der der 
Schwelle, welcher bei Stellung des Rades über der Schwelle 
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gleich z— y, ist, kleiner werden und kann blos z'— y, 


und z” — y,” betragen. Die Hebung Ç der Schiene über der 
Schwelle ist hierbei 
Gl. 14) == Z — f, — (z — Ria 


Seenen 

Aus Zusammenstellung X ersieht man, dafs die Hebung 
der Schiene über der Schwelle bei Oberbau IVa wirklich vor- 
kommt und im Mittel 0,021 ""/t ausmacht. Dagegen behält 
die Schiene bei Oberbau V in der Mitte der Schwellenbreite 
ihre Lage bei jeder beliebigen Stellung des Rades unverändert bei, 
denn die geringen, sich gegenseitig ausgleichenden Werthe von £ 
sind mit Ausnahme derer für die der Stofsschwelle, auf welcher 
Unterlegplatten angebracht waren, blos eine Folge der unver- 
meidlichen Ungenauigkeiten beim Messen der Ordinaten in den 
Schaulinien. Dieses Endergebnis der Beubachtungen über das 
Verhalten der ohne Unterlegplatten verlegten Schienen wird 
verständlich, wenn man berücksichtigt, dafs die Schwellenkanten 
während der Biegung der Schiene zerdrückt werden. (Abb. 36, 
Taf. XXXIX). 

Bezüglich des Biegungspfeiles der Schiene bei Oberbau IVa 
gelangt man zu der Schlufsfolgerung, dafs sein gröfserer Werth 
gegenüber dem Biegungspfeile des Oberbaues V durch ganz be- 
sondere, bisher nicht genügend aufgeklärte Umstände ver- 
ursacht ist. Einen dieser Umstände bildet vermuthlich das 
Schwanken der Elasticititszahl für Stahl. Nach verschiedenen 
Angaben wird diese in den Grenzen von 1700 bis 2200 t/qcm, 
in den obigen Berechnungen ist sie mit 2000 t/qem angenommen. 
Betrüge der wirkliche Werth der Elasticitátszahl bei Ober- 
bau IVa blos 1700 t/qcm, so hätte das eine Vergrölserung 
des Biegungspfeiles um 10% zur Folge. 

Am wahrscheinlichsten ist es jedoch‘, dals die in den 
Stützweiten 6—7 und 7—8 des Oberbaues IVa ermittelten 
Biegungspfeile, welche bedeutend gréfser sind, als die der be- 
nachbarten Stützweiten, blos durch zufällig grölsere Senkung 
der Schwellen 7 und 8 veranlalst sind. Diese grölsere Senkung 
der Schwellen 7 und 8 konnte eintreten nicht wegen schwächerer 
. Unterstopfung, sondern wegen des Umstandes, dafs diese 
Schwellen von der wenn auch nur statisch wirkenden Belastung 
ungünstiger beansprucht werden konnten. 

Selbst wenn angenommen wird, dafs vollständig genaue 
Geraderichtung der Schienen im Werke möglich sei, so werden 
diese doch nur sehr selten in solchem Zustande zum Verlegen 
gelangen. Abweichungen von der Geraden, welche 2— 3 ™™ messen, 
kommen fast bei jeder Schiene vor, insbesondere aber bei 
langen, und deshalb konnte diesem Uebelstande auch in dem 
Beobachtungsgleise nicht vorgebeugt werden, obwohl die Schienen 
dafür mit besonderer Sorgfalt ausgewählt waren. Die Ab- 
weichungen von der Geraden in lothrechtem Sinne wurden bei 
sämmtlichen Schienen der Beobachtungsstrecke gemessen, wobei 
sich herausstellte, dals die Beobachtungen, deren Ergebnisse in 
den Zusammenstellungen II und X verwerthet sind, an Schienen 
angestellt sind, welche im Gleise die in Abb. 37 bis 39, 
Taf, XXXIX dargestellte Längengestalt hatten. 

Diese Abweichungen können, so gering sie auch sind, 
selbstverständlich einen Einfluís auf die Vertheilung der Be- 
lastung auf die einzelnen Achsen der dreiachsigen Lokomotive 


oder des Wagens, sogar im Zustande der Ruhe ausüben. 
Während der Bewegung wird die Einwirkung dieser Uneben- 
heiten noch bedeutend fühlbarer, und folglich konnte die aus 
Abb. 37, Taf. XXXIX, bei Schwelle 8, ersichtliche Einknickung 
der Schiene nicht obne Einfluls auf die Senkungsgrölse ebenso 
dieser, wie auch der in der Richtung der Züge nächstfolgenden 
Schwelle 7, bleiben, und mufste ebenfalls rückwärts auch auf 
die Durchbiegung der Schiene an dieser Stelle einwirken. 


Auf Grund dieser Erwägungen, und indem wir die Be- 
obachtungen über die Grölse des Biegungspfeiles blos auf die- 
jenigen Theile der Schiene beschränken, welche die geringsten 
Abweichungen von der Geraden zeigten und sich am gleich- 
mälsigsten auf den Stützen senkten, könnte man zur Schluís- 
foigerung gelangen, dafs der Biegungspfeil für die Oberbauarten 
IVa und V unter der Belastung der Lokomotive etwa 0,10 bis 
0,11 ""/t betragen hat, und somit um 25 bis 400/, grölser 
war, als der entsprechende, durch Rechnung festgestellte Werth 
von 0,08 "m/t, 


Der oben angegebene theoretische Biegungspfeil bei statischer 
Belastung war jedoch unter Annahme blos einer Einzellast er- 
mittelt. Bei der Annahme einer Lasten-Reihe múíste der 
Biegungspfeil noch kleiner werden und dann wúchse die dynamische 
Wirkung, welche aus dem Vergleiche des theoretischen mit dem 
beobachteten Biegungspfeile gefolgert wurde. 


Nach den theoretischen Untersuchungen von Cholodecki*) 
sind die grölsten Momente bei einem durchlaufenden Träger 
auf mehreren nachgiebigen Stiitzen unter drei Einzellasten um 
so kleiner, je kleiner der Abstand zwischen den Lasten ist. 
Wenn der Lastenabstand zwei bis drei Mal so grofs ist, wie 
der Stützenabstand und wenn ebenso y in den Grenzen von 1 
bis 2 veránderlich ist, so sind die grófsten Momente um 5 
bis 21% kleiner, als das Moment cines Trágers auf vier Stiitzen, 
welcher blos mit einer Einzellast belastet wird. 


Nach Ast**) wird der Biegungspfeil unter der Last bei 
7 Stützen und y = 1 bis 2 durch die Mitwirkung einer zweiten 
Last, welche der ersten gleich und deren Entfernung von der 
ersten gleich dem dreifachen Stützenabstande ist, um 9 bis 20°/, 
verkleinert. 


Nach diesen Erörterungen sollte der Werth des dynamischen 
Druckes der Lokomotivräder, welcher vorher aus den Biegungs- 
pfeilen gleich dem 1,25 bis 1,40 des statischen ermittelt wurde, 
um: etwa 15°/, vergrölsert werden, so dals derselbe 1,44 bis 
1,60 des statischen Druckes beträgt. 


Dieses Endergebnis steht scheinbar im Widerspruche mit 
den Ergebnissen der Beobachtungen über die Senkung der 
Schwellen, in denen kein Einfluls der dynamischen Wirkungen 
auf die Vergrófserung des Druckes der Lokomotivräder er- 
kennbar war. Der Augenblick der grölsten Senkung . der 
Schwelle fällt aber nicht mit dem der gröfsten Einbiegung der 
Schiene zusammen, und der Zuwachs des Druckes, welcher bei 


*) Vergl. die russische Abhandlung von A. A. Cholodecki: 
Ueber den Einfluís der äufseren Kräfte auf den Eisenbahn-Oberbau. ` 
Kiew 1897. | 

**) Organ, Beilage 1898, C. W. Kreidel, Wiesbaden und Compte 
rendu du congrès intern. des ch. de fer, [Ve session. V. A. S. 398, 
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Stellung des Rades zwischen den Schwellen bemerkbar wird, 
kann verschwinden, während das Rad auf die Schwelle über- 
geht. Wäre z. B. die Vergröfserung des Biegungspfeiles der 
Schiene bei dynamischer Belastung, wie Manche voraussetzen, 
eine Folge der Fliehkraft der Bewegung auf gekrümmter Bahn, 
so könnte diese Ursache nicht über den Stützen, sondern nur 
zwischen den Stützen wirken. 


Die oben angeführten Ergebnisse finden im Allgemeinen 
eine Bestätigung in den Ergebnissen der Beobachtungen, welche 
auf anderen Eisenbahnen angestellt sind. 


Nach den Beobachtungen von Häntzschel und Coüard 
wächst die Senkung der Schwellen nicht, sondern wird eher 
kleiner mit wachsender Geschwindigkeit. Dagegen wachsen die 
Durchbiegungen der Schiene zwischen den Schwellen nach 
Coüard nahezu in geradem Verhältnisse zu dieser. 


Auf Grund der Beobachtungen von Flamache behauptet 
Ast, dafs die Senkung der Schwellen unter der Lokomotive 
bei diesen Beobachtungen 1,1 bis 1,6 mal gröfser war, als die 
aus der Berechnung abgeleitete. Da aber die Bettungsziffer 
bei diesen Beobachtungen gar nicht ermittelt wurde, so kann 
diese Behauptung nur vermuthungsweise aufgestellt werden. 


Nur bei den Beobachtungen von Stecewicz waren die 
Durchbiegungen der Schiene 1,65 mal und die Senkungen der 
Schwellen 2,5 mal gröfser, als die entsprechenden rechnungs- 
mälsigen Werthe, 

Uebrigens wurden die lothrechten Bewegungen bei allen 
genannten Beobachtungen mit einziger Ausnahme der Beobach- 
tungen von Häntzschel, gegen einen in der Nähe der be- 
obachteten Stelle des Gleises in den Boden eingetriebenen Pflock 
gemessen. 

Die dynamischen Wirkungen, welche bei der Bewegung 
der Züge hervortreten und die auf das Gleis wirkende Belastung 
vermehren, können durch zweierlei Ursachen veranlalst werden, 
entweder durch den ungleichmäfsigen Gang der in Bewegung 
befindlichen Triebwerke und durch die Trägheit der Bestand- 
theile dieser, oder auch durch den unbefriedigenden Zustand 
des Gleises und dessen ungleichmälsige Senkung. Eine der Ur- 
sachen der ungleichmälsigen Senkung des Gleises ist in der 
Durchbiegung der Schiene zwischen den Stützen zu suchen. 
Diese kann im vorliegenden Falle auf Grund der in Spalte 9 
der Zusammenstellung X angegebenen, aus den Beobachtungs- 
ergebnissen ermittelten Werthe des Unterschiedes zwischen der 
Senkung der Schiene zwischen den Stützen und über den Stützen 
abgeschätzt werden. Dieser Unterschied schwankt in den 
Grenzen von 0,005 bis 0,1 "m und beträgt im Mittel: für 
Oberbau IVa 0,044mm/t und für Oberbau V 0,039 mm, 
Ast berechnet diesen Unterschied theoretisch, indem er die 
grölste Senkung der Schiene in der Mitte zwischen den Schwellen 
aus der Formel für einen Träger mit vier nachgiebigen Stützen 
und einer Einzellast in der Mitte der mittlern Oeffnung: 


y  16y2+112y +11 
GL 15) . . . Se —— E 

G 12y (2y + 5)D 
und die Senkung der Schiene úber der Schwelle aus der Formel 
fir einen Tráger mit drei nachgiebigen Stútzen und einer 
Einzellast über der mittlern Stütze 


Yan. Pee 
Gl. 16) T Br + yD 
ableitet. 

Auf Grund der gewonnenen Ergebnisse gelangt Ast*) zu 
dem Schlusse, dafs das Mais des Unterschiedes zwischen der 
Senkung der Schiene mitten zwischen den Schwellen und über 
den Schwellen in den üblichen Belastungsfällen nicht grölser 
ist als 0,2 "» und deshalb behauptet er, dafs das Rad bei 
gleicher Senkung der Schwellen und bei annähernd unveränder- 
licher Last in einer Geraden läuft, welche überall gleichen Ab- 


stand von der ursprünglichen Lage der Schiene hat. 

Für die Oberbauarten IVa und V erhält man den Unter- 
schied E, indem man die diesen Oberbauarten entsprechenden 
Werthe D und y (S. 312) in die Gl. 15) und Gl. 16) einsetzt. 
Danach ist: 


für Oberbauart IVa ya yr 


EE = 0,017 mm/t, 


für Oberbauart V...... D ine 0,018 mm/t. 

Somit sind die aus den Beobachtungen ermittelten Unter- 
schiede zwischen der Senkung der Schiene mitten zwischen den 
Schwellen und über den Schwellen 2.2 bis 2,6 mal grölser, 
als die entsprechenden theoretischen Werthe; immerhin sind 
aber diese Unterschiede bei einem mittlern Raddrucke der 
Lokomotive von 6,7 t nicht grifser, als 0,044.6,7 = 0,3 "mn, 
Diese Grólse ist verschwindend klein im Vergleiche mit den 
anderen Ursachen, durch welche lothrechte Bewegungen des 
Schwerpunktes der Fahrzeuge verursacht werden können; dahin 
gehören ungenaue Legung des Gleises, ungleichmiifsige Senkung 
der Schwellen, Abnutzung oder unrichtige Abdrehung der Rad- 
reifen, Biegung der Tragfedern u. s. w. 


Noch muls auf die Erscheinung hingewiesen werden, welche 
aus Zusammenstellung X ersichtlich wurde, dafs die Senkung 
der Schwellen und der Schiene über diesen bei Stellung des 
Rades in der Mitte zwischen der gegebenen Schwelle und der 
vorhergehenden immer gréfser ist, als bei Stellung des Rades 
in der Mitte zwischen dieser Schwelle und der nachfolgenden. 
Die Ursache dieser Erscheinung ist wahrscheinlich in den Be- 
sonderheiten der dynamischen Wirkung einer Lastenreihe zu 
suchen, sie ist auch abhängig von der Zeitdauer der Einwirkung 
jeder der Einzellasten auf die Senkung der Schwelle. 


12. Die ständige und zufällige Ueberlastung und 
Entlastung der Lokomotivräder. 


Ermittelt man für jede Achse der dreiachsigen Lokomotive 
die Senkung der Schwellen und die Senkung der Schiene über 
den Schwellen für 1t des Raddruckes, so wird sich zeigen, 
dals diese Senkungsgrófsen nicht für alle Achsen gleich sind. 
Das Verhältnis der Senkung unter jeder der Achsen zur durch- 
schnittlichen Senkungsgröfse unter sämmtlichen drei Achsen, ist 
in Zusammenstellung XI angegeben. 


*) Organ, Beilage 1898, C. W. Kreidel, Wiesbaden und Compte 
rendu du congrès intern. des ch. de fer. IVe session. V. A. S, 159. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Neue Folge. XXXVI. Band, Ergánzungsheft. 1899. 4.5 


316 


Zusammenstellung XI. 


te a A AA A ee A eR ee mr nn 


Senkung unter einzelnen Lokomotivachsen, 
| ausgedrückt in 0/9 der durchschnittlichen Senkung 


| 
| 


AKT EEN für 1t des Raddruckes 
der Schwellen | der Schienen 
SEH So et NS E JL. | A ee GE oe EE S UL 
I | 93 109 105 93 102 105 
II 94 103 103 95 103 102 
III 97 ` 103 100 96 103 101 
IV | 94 104 102 93 104 103 
IVa 94 107 99 94 105 101 
V L 95 105 100 95 105 100 
| 94,5 | 1040 | 101,5 | 943 | 103,7| 102 


Die ungleiche Senkung, bezogen auf 1t des Raddruckes, 
für die verschiedenen Räder ist nicht abhängig davon, ob das 
betreffende. Rad ein äufseres, oder ein zwischen zwei anderen 
befindliches ist, vielmehr war die Senkung unter dem Vorder- 
rade aller dreiachsigen Lokomotiven bedeutend kleiner, als 
unter dem hintern, obwohl das Gleis in dem Zeitraume zwischen 
der Belastung durch die Lokomotive und durch den Tender, 
insbesondere beim Uebergange der Güterzüge (Abb. 28 bis 30, 
Taf. XXXIX) fast genau in seine ursprüngliche Lage zurückkehrte, 
somit die Tenderráder keinen Finfluís auf die Senkung unter 
der Lokomotive ausüben, Die Verschiedenheit der Senkungen 
kann auch keine Folge der ungleichen Einwirkung der Trieb- 
räder und Laufräder sein, denn die Verschiedenheit der Senkung 
unter den einzelnen Rädern war dieselbe bei den Güterzug- 
lokomotiven, in welchen alle drei Achsen und bei den Personen- 
zuglokomotiven, in welchen nur die beiden hinteren Achsen 
Triebachsen sind. Deshalb kann man nach Zusammenstellung XT, 
in welcher die Werthe für alle Oberbauarten fast gleich sind, 
zu dem Schlusse gelangen, dafs die Ursache der ungleichen 
dynamischen Einwirkung der Räder der dreiachsigen Lokomotive 
allein im Triebwerke selbst und in der durch dieses verur- 
sachten Entlastung der vordern und Ucberlastung der hintern 
Achsen zu suchen ist. 


Coüard behauptet auf Grund seiner Beobachtungen, dafs 
sich bei jedem Schienenpaare die vordern Schwellen mehr 
senken, als die hintern und dafs deshalb jede Schiene in ge- 
wissem Grade cine schiefe Ebene bildet, auf die die Lokomotive 
hinaufsteigen muls. 


Aus den Beobachtungen der Warschau-Wiener Eisenbahn 
kann man auf das Eintreten dieser Erscheinung nicht schlicfsen. 
Zwar machten sich zwischen den Senkungen der einzelnen 
Schwellen mehr oder minder bedeutende Unterschiede be- 
merkbar, doch mufs deren Ursache hauptsächlich in der un- 
gleichmälsigen Unterstopfung der Schwellen und in den zufälligen 
Mingeln des Gleises gesucht werden, So war die Senkung 
aller Schwellen bei Oberbau IV fast gleich, dagegen senkte 
sich bei Oberbau IVa, welcher sich nur durch die Beschaffen- 
heit der Bettung von IV unterscheidet, die mittlern Schwellen 
mehr, als die äulsern, was aller Wahrscheinlichkeit nach blos 
durch cine etwas stärkere Unterstopfung der äulsern Schwellen 
verursacht wurde. 


Denkt man sich die Bewegung einer Lokomotive auf einem 
Gleise der Verhältnisse des Oberbaues IV und somit gleiche 
Senkung sämmtlicher Schwellen und nimmt dabei an, dafs die 
Belastung aller drei Achsen der Lokomotive gleich sei, so 
mülste man aus den Werthen der Zusammenstellung XI, aus 
denen eine ständige Ueberlastung der hintern Achsen ersichtlich 
ist, schliefsen, dafs die Bewegung wie auf einer schiefen Ebene 
erfolgt. Aus den Beobachtungen der Warschau-Wiener Bisen- 
bahn ist daher ersichtlich, dafs die Ursache der genannten Er- 
scheinung nicht in der Bauart des Gleises, sondern in der 
de: Lokomotive zu suchen ist und dafs diese Erscheinung auch 
dann eintreten mülste, wenn die statische Belastung der vordern 
Lokomotivachsen kleiner wäre, als die der hintern, 

Die festgestellte stärkere dynamische Wirkung der hintern 
Lokomotivräder entspricht jedoch nur etwa einem von diesen 
Rädern übertragenen Unterschiede der Raddrücke von 10 %. 

Dagegen ist aus den Zusammenstellungen ersichtlich, dafs 
die Unterschiede zwischen den Senkungen der einzelnen Schwellen 
sogar bei ganz gutem Zustande des Gleises, in Folge ver- 
schiedener zufälliger Ursachen in bedeutend weitern Grenzen 
schwanken. Ebenso weichen die Werthe der statischen Be- 
lastung der einzelnen Lokomotivachsen bisweilen um 50 % und 
mehr von einander ab. Somit verschwinden die Unterschiede 
zwischen den Senkungen des Gleises, welche durch ungleiche 
dynamische Wirkung der Lokomotivráder verursacht werden, 
gegen die Unebenheiten des Schienenweges und deshalb bildet 
sich in der Wirklichkeit die gedachte Neigung der Schienen 
gegen den hintern Theil der Lokomotive nicht aus. 

Die aus den Beobachtungen der Warschau-Wiener Eisen- 
bahn ersichtliche Entlastung der vordern Räder der drei- 
achsigen Lokomotiven kommt nicht bei allen dreiachsigen Loko- 
motiven vor, vielmehr zeigten sich bei den Beobachtungen von 
Stecewicz die vorderen Räder der dreiachsigen Lokomotiven 
immer überlastet. 

Die grölsten beobachteten Abweichungen in der Senkung 
der Schiene über den Schwellen unter der Wirkung einzelner 
Räder für 1t des Raddruckes, ausgedrückt in Procenten der 
durchschnittlichen Senkung unter allen Rädern derselben Loko- 
motive sind in Zusammenstellung XII angegeben: 


Zusammenstellung XII. 
A | Grófste Senkung der Schiene unter dem 
Lokomotivrade 


gröfser als die durch- | kleiner als die durch- 
schnittliche um 


Oberbau 


schnittliche um 
0 


Me ee a ne om 
gie nee 


u, 


Die gröfsten Abweichungen in der Senkung unter den 
einzelnen Rädern sind ebenso bei grofsen, wie bei geringen 
Geschwindigkeiten vorgekommen. In einem und demselben 
Punkte des Gleises zeigten sich die Unterschiede in der Senkung 
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unter den einzelnen Lokomotivrädern von einem Zuge zum 


andern in sehr weiten Grenzen veriinderlich, Demnach ist die 
Ursache dieser Abweichungen nicht in der verschiedenen Ge- 
schwindigkeit der verkehrenden Züge und auch nicht im Zu- 
stande des-Gleises, sondern in der durch die Schwankungen 
der Tragfedern veranlafsten zufälligen Ueberlastung der Räder 
zu suchen. 


13. Die dynamische Wirkung der Tenderräder. 


Alle vorgeführten Betrachtungen beziehen sich ausschlicfs- 
lich auf die durch Lokomotivdruck hervorgebrachten Form- 
änderungen. Diese Belastungsart wurde vorzugsweise der Be- 
trachtung unterzogen, nicht nur, weil die durch sie verur- 
sachten Formänderungen an sich die grölsten sind, sondern 
auch weil die Gröfse der statischen Belastung des Lokomotiv- 
rades den geringsten Aenderungen unterworfen ist. 

Das Gewicht einer Lokomotive einer bestimmten Bauart 
in betriebsfertigem Zustande schwankt in ziemlich engen Grenzen 
und hängt hauptsächlich vom Wasserstande im Kessel ab, 
welcher meistens nur um 10 bis 20 cm schwankt. Dagegen 
ist das Gewicht des Tenders und der Wagen und bei gegebenem 
Gewichte die Vertheilung der Belastung auf die einzelnen 
Achsen und jsogar auf die Räder sehr bedeutenden Veránde- 
rungen unterworfen und deshalb ist eine genaue Ermittelung 
der betreffenden Werthe sehr erschwert, abgesehen davon, dals 
die Herausnahme des Tenders oder der Wagen aus dem Zuge 
behufs Ermittelung der Gewichte und der Vertheilung der Be- 
lastung aus Betriebsrücksichten unausführbar ist. 

Um jedoch den Einfluls der Tenderráder auf die Grifse 
der Formänderungen beurtheilen zu können, war im Jahre 1898 
das Gewicht der Tender verschiedener Bauart ermittelt und 
zwar in dem Belastungszustande, in welchem sie auf der Be- 
obachtungstrecke verkehrten. Es zeigte sich, dafs dieses Gewicht 
etwa 75 % des Gewichtes des voll belasteten Tenders betrug. 

Die auf Grund dieser Angaben berechneten Grölsen der 
durchschnittlich gröfsten Senkung der Schwellen unter der 
Last der Tender im Vergleiche mit den für den Lokomotiven- 
druck gefundenen sind in Zusammenstellung XIII aufgeführt, 


Zune Ne XI. 


EA ET 


ge A ee A a aaee 


Durchschnittlich grölste Senkung der 
Schwellen bei Oberbau 


mm/t 
EE iz IE |m [wv [ia] v 


. a memamen eg 


| 0,468 0,287 i 0,287 | 0,316 | 0,384 
0,687 | 0,441 | 0,293 | 0,315 | 0,447 | 0,562 


ee en 


Unter der Lokomotive 
Unter dem Tender . 
bei einem Belastungs- 
zustande, welcher 3/4 der 
vollen Belastung des 
Tenders entspricht 


Die Senkung auf 1t des 
Raddruckes ist unter 
dem Tender grófser, als 
unter der Lokomotive, 


um Din . . . 46 54 26 


Der gréfsere Unterschied zwischen der Wirkung der Loko- 
motiv- und der Tenderräder bei Oberbau II war wahrscheinlich 
eine Folge der Mängel des Gleises, durch welche auch die 
ungleichmäfsige Senkung der Schwellen dieser Oberbauart ver- 
ursacht war (Zusammenstellung II, S. 302). Nach Ausschluls 
dieses gröfsern Unterschiedes in der Oberbauart If kann man 
aus den übrigen Zahlen der Zusammenstellung XIII folgern, 
dafs die gröfsere dynamische Wirkung der Tenderräder im Ver- 
gleiche mit den Lokomotivrädern von der Steifigkeit des Gleises, 
d.h. von der Bettungsziffer, von der Länge der Schwellen und 
von der Gröfse ihres Mittenabstandes vom Schienenquerschnitte 
u. s. w. abhängt, wobei diese Steifigkeit durch die Zahlen der 
ersten Zeile der Zusammenstellung gekennzeichnet ist. 


Aus derselben Zusammenstellung ist ersichtlich, dals die 
durch die stärkere dynamische Wirkung der Tenderräder ver- 
ursachte Vergröfserung der Senkung der Schwellen für 1t der 
statischen Belastung in den Grenzen von 26 bis 54% schwankt. 

Es muís noch bemerkt werden, dafs die Tender, welche 
auf der Beobachtungsstrecke verkehrten, nur Bremsachsen hatten. 

Zu ähnlichen Schlüssen gelangt man auf Grund eines Ver- 
gleiches der in Zusammenstellung XIV angegebenen Ver- 
gröfserung der Senkung und Durchbiegung der Schiene für 1t 
der statischen Belastung durch die stärkere dynamische Wirkung 
der Tenderräder. 


Zusammenstellung XIV. 


Pfeil der 
srölsten Ein- 


Senkung der Schiene 


E AN 

| Durchschnittlich gröfste 
AAA at a rn 

A E 


biegung der 
a Schiene 
| über den (zwischen den | zwischen den 
18 SEH | Schwellen | Schwellen 
Oberbau IVa. | 
Unter der Lokomotive mm/t | 0,425 0,477 0,122 
Unter dem Tender mm/t i 0,662 0,710 0,157 
Unter dem Tender gröfser | 
als unter der Lokomotive0/g | 56 49 24 
Oberbau V. | 
Unter der Lokomotive mm/t | 0,385 0,440 0,086 
Unter dem Tender mm/t \ 0,553 0,646 0,117 
Unter dem Tender gröfser | 
als unter der Lokomotive 0/p | 44 47 36 
| 


Der Unterschied zwischen der dynamischen Einwirkung 
der Tender- und Lokomotivräder auf die Senkung der Schiene 
über den Schwellen und zwischen diesen schwankt nahezu in 
denselben Grenzen wie derjenige, welcher aus der Senkung 
der Schwellen ermittelt war; die in Folge derselben Ursache 
entstehende Vergrilscrung des Biegungspfeiles der Schiene 


zwischen den Schwellen übersteigt aber nicht 36 % 


Aus dem Obigen erhellt, dals die dynamische Wirkung 
der Tenderräder in anderer Weise zur Geltung kommt, als 
diejenige der Lokomotivrider, indem sic Vergrölsernng nicht 
nur der Senkung der Schiene zwischen den Schwellen, sondern 
auch der Senkung der Schwellen und der Schiene über diesen 
verursacht, 
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Diese Erscheinung wird erklirlich, wenn man berück- 
sichtigt, dals die dynamische Wirkung der Lokomotiv- und 
Tenderräder durch ganz verschiedene Ursachen veranlafst wird. 
Die der Lokomotivriider ist wahrscheinlich allein Folge der Be- 
wegung des Rades auf der biegsamen Schiene, während die 
der Tenderräder auch durch die ungenaue Form des Rades verur- 
sacht sein kann. Deshalb kommt die dynamische Wirkung des 
Lokomotivrades nur da zum Vorscheine, wo das Rad keine 
Stütze findet, während sich die Stölse der Tenderräder auf der 
ganzen Länge der Schiene bemerkbar machen. 

In den Zusammenstellungen XII und XIV ist der dy- 
namische Druck der Tenderräder blos im Vergleiche zu einem 
eben solchen Drucke der Lokomotivräder ausgedrückt; da nun 
das Verhältnis des dynamischen Druckes zum statischen für 
die Lokomotive bereits bekannt ist, soll dieses Verhältnis 
auch für den Tender ermittelt werden. 

Wic bereits oben bewiesen wurde, ist der dynamische 
Druck des Lokomotivrades über der Schwelle gleich dem sta- 
tischen. Da aber der dynamische Druck der Tenderräder über 
den Schwellen, soweit das aus der Senkung der Schwellen und 
der Schiene über diesen beurtheilt werden kann, etwa 1,5 mal 
grölser ist, als cin cben solcher Druck der Lokomotivräder 
(vergl. Zusammenstellungen XIII und XIV), so wird durch 
dieses Verhältnis zugleich ausgedrückt, um wie viel der statische 
Druck der Tenderräder bei Stellung über der Schwelle durch 
die dynamische Wirkung vergrölsert wird. 

Die dynamische Wirkung der Lokomotivräder giebt im 
Vergleiche mit dem statischen Drucke einen grófsern Biegungs- 
pfeil der Schiene und zwar bei Oberbau IVa einen 1,60 mal 
bei Oberbau V einen 1,44 mal grölsern. 

Da der Biegungspfeil der Schiene unter dem Tender nach 
Zusammenstellung XIV 1,24 und 1,36 mal gröfser ist, als 
unter der Lokomotive, so ist die dynamische Wirkung der 
Tenderräder auf die Einbiegung der Schiene von 1,6. 1,24 
= 1.98 bis 1,44. 1,36 = 1,96, d. h. rund zwei mal gröfser, 
als die der statischen Belastung. 

Da die Vergrifscrung des Bicgungspfeiles der Schiene 
unter dem Tenderrade durch zweierlei Ursachen veranlafst 
wird, erstens durch Umstände, welche bei jedem auf einem 
bicgsamen Träger rollenden Rade vorkommen, zweitens durch Um- 
stände, welche eine besondere Eigenthümlichkeit der Tenderräder 
bilden, und da der Einfluls dieser zweiten Ursache allein bereits 
zu 50 % des statischen Druckes ermittelt wurde, während der 
Iinfluís beider zusammen 100 % desselben Druckes beträgt, 
so mufs der Einflufs der ersten dieser Ursachen 50 % des 
statischen Druckes des Rades ausmachen, d. h. eben so viel, 
wie im Mittel auch für die Lokomotivräder festgestellt wurde. 

Aus Obigem erhellt, dafs der mittlere Raddruck der Loko- 
motive bei der Berechnung des Druckes der Schiene auf die 
Schwellen, der Senkung der Schwellen, des Druckes auf die 
Bettung u. s. w. gleich dem statischen und beim Tender 
1,5 mal gröfser, als der statische angenommen werden kann; 
dagegen soll der mittlere Raddruck der Lokomotive bei der 
Berechnung der auf die Schiene und auf die Verbindungstücke 
im Stofse einwirkenden Momente 1,5 Mal und beim Tender 
2 ınal gröfser augenommen werden, als der statische Druck. 
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Soll die dynamische Wirkung der Tenderräder nicht gröfser 
sein, als die der Lokomotivräder, so muís der gröfste statische 
Druck T des Tenderrades folgenden Bedingungen genügen: 
15T<G 

Gl. 17) o... os 2TZ150f 
worin G der statische Druck des Lokomotivrades ist, 

Da dic zweite Bedingung in der ersten enthalten ist, so 
kann auch festgestellt werden: 


E a2 p a 2.2 Te 6 


Die vorgeführten mittleren Werthe des dynamischen Druckes 
der Räder waren aus Beobachtungen auf gerader, wagerechter 
und stets in gutem Zustande unterhaltener Strecke abgeleitet. 
Dessen ungeachtet betrugen die Unterschiede des Raddruckes 
in Folge der Ucberlastung der Räder bis 37 %. Obwohl der 
dynamische Druck der Räder unter anderen Verhältnissen, 
z. B. bei Ueberhöhung des äulsern , Stranges in Bögen, 
bei grölserer Senkungsfähigkeit des Gleises und bei weniger 
sorgfältiger Unterhaltung unzweifelhaft gröfser sein mülste, 
so blicbe doch das Verhältnis zwischen der Wirkung der Loko- 
motiv- und Tendcrriider unverändert. 


B. Forminderungen in wagerechtem Sinne und Formände- 
rungen in Folge der Drehung der Schiene. 


1. Seitliche Bewegungen des Schienenkopfes. 


Unter den Schaulinien der Senkung der Schwellen und 
der Schiene über diesen (Abb. 31 und 32, Taf. XL) und 
der Senkung der Schienen zwischen den Schwellen (Abb. 40 
und 41, Taf. XL) sind die gleichzeitig aufgenommenen Schau- 
linien der seitlichen Bewegungen des Schienenkopfes auf- 
gezeichnet. Wie aus diesen Schaulinien ersichtlich ist, sind 
dio seitlichen Bewegungen des Schienenkopfes in erheblich ge- 
ringerm Mafse von der Grölse des Raddruckes abhängig, als 
die lothrechten. Bei Oberbau IVa haben die Querbewegungen 
des Schienenkopfes meistens nach aulsen stattgefunden und be- 
trugen nicht mehr als 1,5 mm, im Mittel nur etwa 1 mm. 
Querbewegungen nach innen sind seltener beobachtet und be- 
trugen nicht mehr als 1"", im Mittel nur etwa 0,6 "", In 
einzelnen Fällen waren jedoch unter einer Lokomotive oder 
unter einem Tender plötzliche Aenderungen in der Richtung 
der Querbewegungen, oder sogar anhaltende seitliche Schwan- 
kungen des Schienenkopfes wechselweise in beiden Richtungen 
zu erkennen. Bei Oberbau V bemerkte man dieselben Er- 
scheinungen blos mit dem Unterschiede, dals die Querab- 
abweichungen des Schienenkopfes nach aulsen kleiner waren 
und im Mittel etwa 0,6 "m betrugen, während die Querab- 
weichungen nach innen ebenso oft, wie diejenigen nach aulsen 
vorgekommen sind und bis 1,75 "m wuchsen. 

Um feststellen zu können, in wiefern die genannten Form- 
änderungen von wagerechter Verschiebung oder von Drehung 
und Kanten der Schiene abhängig sein können, müssen wir zu- 
nächst die Ergebnisse der Beobachtungen über diese letzt- 
genannten Formänderungen untersuchen. 

Der Kürze wegen werden wir alle seitliche Verschiebungen 
der Schiene nach aulsen, welche Spurerweiterung verursachen, 
positiv, die entgegengesetzten negativ nennen, 
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2. Drehung der Schiene um ihre Längsachse. 


Die drehende Bewegung der Schiene wurde mittels einer 
besondern Vorrichtung beobachtet (S. 297), wobei sich der 
lothrechte Abstand zwischen den Kugelspiegeln vergrölserte 
oder verkleinerte, je nachdem die Schiene nach aulsen oder 
nach innen kippte. Wegen der geringen Malse dieser Form- 
änderungen und in Folge der gewählten Art der Ermittelung 
konnten diese Formänderungen auf den Schaulinien nicht dar- 
gestellt werden, deshalb müssen wir uns auf eine Zusammen- 
stellung der bei den Beobachtungen gewonnenen Zahlenwerthe 
beschränken, 

Bei Oberbau IVa wurde Drehung der Schiene nach aulsen 


_ wie nach innen beobachtet, wobei die Abweichungen in beiden 


Richtungen bis 35’, im Mittel 4’ nach aulsen betrugen. Wenn 
angenommen wird, dafs die Achse dieser Drehung in der 
Unterfliche der Schienenstütze liegt, so ist die betreffende 
grölste seitliche Abweichung des Schienenkopfes gleich 1,4 mm 
nach jeder Seite. 

In den meisten Fällen findet die Drehung der Schiene 
nach aufsen statt. Bei einem Drittel der Beobachtungen machte 
sich überhanpt keine Drehung bemerkbar. 

Bei Oberbau V sind Drehungen der Schiene auschliefslich 
nach innen vorgekommen, im Mittel um 16’ und höchstens 
um 46’, was einer seitlichen Bewegung des Schienenkopfes von 
1,5 "Mm entspricht. 

Vergleicht man die gleichzeitig an derselben Stelle ein- 
tretenden seitlichen und drehenden Bewegungen mit einander, 
so findet man, dafs diese Formänderungen am Schienenkopfe 
bezüglich ihrer Richtung und Grölse verhältnismäfsig selten über- 
einstimmen. Deshalb sollen diese seltenen Fälle der Ueber- 
einstimmnng als zufällige und die Formänderungen selbst als 
von einander unabhängige betrachtet werden. 

Die seitliche Kopfbewegung der Schienen ist also in 
allen Fällen als Erfolg zweier gesonderter Ursachen, der Ver- 
schiebung und der Drehung zu erörtern. 


3. Das seitliche Gleiten der Schiene aufihren 
Stützen. 


Wenn man von der seitlichen Abweichung des Schienen- 
kopfes den durch die Drehung der Schiene verursachten Theil 
abzieht, so giebt der übrig bleibende Theil das Mais des seit- 
lichen Gleitens der Schiene auf ihren Stützen an und zwar für 
Oberbau IVa in den Grenzen von -+ 1,2 bis — 0,4 mm und 
für den Oberbau V in den Grenzen von + 1,7 bis — 0,5 um, 
wobei die durchschnittlichen Werthe dieser Verschiebungen + 0,2 
und — 0,7 "m betragen. 


4. Die Kräfte, durch welche die seitlichen Schwan- 
kungen des Schienenkopfes verursacht werden. 


Um die eigentliche Bedeutung der vorgeführten Ergebnisse 
zu durchschauen, ist es nothwendig, zunächst ihre Ursachen zu 
untersuchen. 

Das seitliche Gleiten der Schiene kann nur als Folge der 
wagerechten Kräfte eintreten, dagegen kann die Drehung um 
eine Längsachse durch lothrechte und wagercchte Kräfte ver- 
ursacht werden. 


N. 


Wirkt der lothreehte Druck des Rades in einem der 
xufseren Punkte n’ oder n” im Abstande a von der Mittel- 
ebene des Querschnittes auf die Schiene (Abb. 42, Taf. XL), 
so schneidet die Richtung dieses Druckes die Schienensohle im 


Abstande a — so h oder a+ SN h von der Mitte, worin h die 


Höhe der Schiene bedeutet. 

In Folge des Kraftangriffes P*) aufserhalb der Mittelebene 
wird die Zusammendrückung der Schwelle und ebenso die Ver- 
kleinerung des etwa vorhandenen offenen Zwischenraumes zwischen 
Schiene und Schwelle nicht gleichmäfsig erfolgen. 

Bezeichnet 6 die Eindrückung der Schiene in die Schwelle 
bei gleichmäfsiger Vertheilung des Druckes auf die Schienen- 
sohle, so wird die Eindrückung an den Schienenkanten m‘ 
und m” bei schiefem Lastangriffe betragen: 


1) wenn das Rad auf die dufsere Seite der Schiene 


drückt: 

1 
GL 19) 2 . . . . OHO LESS i SE 

2) wenn das Rad auf die innere Seite der Schiene 
driickt : 
6(a+ ot) 
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Das Ergebnis der Eindrückung ist Drehung der Schiene 
um einen in der Mitte der Schienensohle liegenden Punkt. 

Die seit 1894 auf der Warschau-Wiener Eisenbahn ein- 
geführten 38 kg/m schweren Schienen sind in den llauptgleisen 
bereits auf etwa 170 km Länge verlegt, während in den übrigen 
Theilen der Hauptgleise auf noch etwa 640 km Länge 
31,45 kg/m schwere Schienen liegen. Die Breite des Schienen- 
kopfes ist bei beiden Schienenarten verschieden und beträgt 
bei den 38 kg/m schweren 68 mm, bei den 31,45 kg/m schweren 
56 mm, 

Da die Länge der Gleise, in denen die schwereren Schienen 
liegen, im Vergleiche mit der Gesammtlänge der Gleise uner- 
heblich ist, so hängt die Gestalt der abgenutzten Radreifen 
hauptsächlich von der geringen Kopfbreite der leichteren 
Schienen ab und die schweren Schienen werden daher über- 
wiegend auf der dufsern Kante des Schienenkopfes belastet, 
(Abb. 43, Taf. XL), was auch durch die Art der Abnutzung 
dieser Schienen bestätigt wird. Dagegen müssen die leichteren 
Schienen, auch wenn die Räder auf der Mitte ihrer Oberfläche 
rollen, die Schwellen überwiegend an der Innenkante der 
Schiene belasten. (Abb. 44, Taf. XL). 

Der Drehungswinkel der Schiene für die Grenzfälle wird 
unter der Annahme festgestellt, dafs der Raddruck auf die 
schwerere Schiene in einer Entfernung von 14 mm von der äulsern, 
und auf die leichtere Schiene in derselben Entfernung von der 


innern Kante des Schienenkopfes übertragen wird, Setzt man 


SA E 68 : 
in die Gl. 19) a = ~ — l4 = 20 "", die Breite der Unter- 


*) Richtiger wird die zur Druckebene rechtwinkelige Scitenkraft 
von P ins Auge gefafst. Da aber deren Neigung sehr gering ist, so 
können beide Kräfte als gleich angesehen werden. 
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legplatte für die 38 kg/m schweren Schienen b = 190 "m, und 
die Höhe der Schiene vermehrt um die Dicke der Unterleg- 
platte h = 148 "" ein, so ist die Grólse der Eindrückung in 
die Schwelle längs der Kanten der Unterlegplatte: 


= 9 —=5(1 3 6 a SE 


Somit erhält man m C der Eindrückungen längs 
den Kanten der Unterlegplatte, indem man dic Gröfse der Ein- 
drückung bei gleichmälsiger Verthcilung des Druckes mit 1,4 
und 0,6 multiplicirt. 


— ò (1 + 0,40) 


Der dem grölsten Drehungswinkel der Schiene entsprechende 
grölste Unterschied zwischen den Senkungen der Schiene und 
der Schwelle hat bei den Beobachtungen des Oberbaues IVa 
0,21 ™™/t betragen. Diese Grölse war jedoch mittels eines 
Kugelspiegels festgestellt, welcher am Schienenkopfe etwa 50 mm 
wagerecht von der äulsern Kante der Unterlegplatte entfernt 
befestigt war. 

In Folge dessen kann angenommen werden, dafs der er- 
mittelte Unterschied zwischen den Senkungen der Schiene und 


190 —50 
der Schwelle 0,6 +- 0,8 er . = 1,19 mal grölser war, als 
der Unterschied, welcher bei gleichmälsiger Vertheilung des 


Druckes eingetreten wäre. Somit ist 
1,19 ô = 0,21 G. 
Für den mittlern Raddruck G = 6,7 t ist: 
TE 0,21. 6,7 
1,19 

Dic in Folge der Wirkung des Raddruckes aufserhalb der 
Mittelebene cintretende Neigung der Schiene nach aufsen ist 
daher : 0,8. 1,14 

ac he = 0,0048, 
was cinem Winkel von 17’ entspricht. 

Behufs Ermittelung der Gröfse der Eindrückung für die 
31,45 kg/m schweren Schienen muls zunächst berücksichtigt 
werden, dafs der der stärksten Drehung der Schiene nach 
aulsen entsprechende grölste Unterschied der Senkungen der 
Schiene und der Schwelle für diesen Schienenquerschnitt bei 
den Beobachtungen unter der Lokomotive mit 0,07 mm/t er- 
mittelt wobei angenommen werden kann, dafs diese 
Drehung bei derselben Grenzlage des: Rades eingetreten ist, 
die oben für die 38 kg/m schweren Schienen vorausgesetzt 
Bei dieser Annahme kann der Werth der grölsten Ein- 
drúckung längs der Kanten der Schienensohle berechnet werden, 
indem in die Gl. 19) eingesetzt wird: 


= 1,148, 


wurde, 
wurde. 


56 
a = > — 14 = 140m, 


b= 97™ und h = 123 Dë 


wobei sich ergicbt: 
14 — 6 
+ or) =ô ( 1 + 0,5). 


=5(1 


Die wagerechte Entfernung des Kugelspiegels von der 
äulsern Kante der Schienensohle war etwa 10 "", Deshalb 
war die mittels dieses Kugelspiegels gefundene Grölse der Ein- 
driickung der Schiene: 


IC: 5 -|- as, e = 1,4 0, 


“während die mittlere Eindrickung in die Schwelle bei gleich- 


mälsiger Vertheilung des Druckes und bei einem Raddrucke 


von 6,7t 
0,07 . 6,7 
A A EE mm 
d = 14 0,34 ist. 

Bei Beobachtung der 31,45 kg/m schweren Schienen waren 
jedoch Drehungen ausschliefslich nach innen festgestellt. -Be- 
hufs Ermittelung des grófsten Drehungswinkels bei Beanspruchung 
durch lothrechte Belastung soll deshalb angenommen werden, dafs 
sich der Lastangriff in einer Entfernung von 14 Wın yon der innern 
Kante des Schienenkopfes befindet. Setzt man in die Gl. 20) 
ie a — 14 = 14 "m; die Breite der Schienensohle b == 97 mm 


und die Schienenhóhe h = 123 mm ein, so erhält man: 
14 +6 
Be d 14 >) — ò (1 + 1.24), 


woraus folgt, dafs bei der gemachten Annahme die äufsere 
Kante des Schienenfufses sich heben würde, so dafs eine Ver- 
kleinerung der Druckfliche entstehen müfste. Die Breite diesér 
Fläche ist in vorliegendem Falle bekanntlich gleich dem dreifachen 
Abstande zwischen der wirkenden Kraft und der nächst liegenden 


2 
äulsern Kante der Druckfläche, also E — 20) 3 — 85,5 mm, 


während die gröfste Eindrückung bei der innern Kante der 
Schienensohle zweimal so grols ist, als die mittlere. 


Dieses Ergebnis scheint zuverlässig zu sein, da, wie aus 
Zusammenstellung X ersichtlich ist, mittels eines Kugelspiegels 
in 10 mm Abstand von der äulsern Kante der Schienensohle 
die Gröfse der Eindrückung der Schiene in die Schwelle in 
vielen Fällen gar nicht festgestellt werden konnte. 

Die Gröfse der Eindrückung dieser leichtern Schiene, bei 
gleichmälsiger Vertheilung des Druckes auf die ganze Breite 
der Schienensohle, beträgt 0,34 mm. Berücksichtigt man nun die 
Verkleinerung der Fläche, auf welche der Druck übertragen 


wird, so erhält man den Werth der grölsten Eindrückung 
längs der innern Kante der Schienensohle: 
97 
2.0,34. 855 =P, 

und somit ist die Neigung der Schiene nach innen: 

0,77 

== == 0,009 

85,5 Ee 


was einem Winkel von 31’ entspricht. 

Die unmittelbar bei den Beobachtungen festgestellten 
Werthe der grófsten Drehungswinkel der Schiene stimmen an- 
nähernd mit den soeben vorgeführten Werthen überein, welche 
auf Grund anderer Ergebnisse derselben Beobachtungen, und 
bei Annahme einer Beanspruchung ausschlielslich durch loth- 
rechte Belastung, berechnet wurden. Die beobachteten Er- 
scheinungen einer Drehung der Schiene nach innen und gleich- 
zeitigen Gleitens nach aufsen stehen deshalb nicht in Wider- 
spruch mit einander. 

Es ist zwar bei einigen Beobachtungen eine unbedeutende 
Verschiebung der Schiene nach innen bis zu 0,5 "" festgestellt. 
Die Ursache dieser Verschiebung kann möglicherweise in den 
abgenutzten Radreifen gesucht werden, welche den Schienenkopf 
umfassen und bei Querbewegungen der Achse mitnehmen, 
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Die bei den Beobachtungen ermittelten Gréfsen des Quer- 
gleitens der Schiene sind im Allgemeinen wegen der guten 
Befestigung der Schiene mittels in neue eichene Schwellen ein- 
getriebener Hakennägel unerheblich. Nichts destoweniger be- 
weist das Vorkommen dieses Gleitens, dals die wagerechten 
Kräfte, von welchen die Schiene beansprucht wird, sogar in 
gerader Strecke nicht unbedeutend sind. Wenn f, die Ziffer 
der Reibung zwischen Radreifen und Schiene, und f, die 
zwischen Schiene und Stütze bezeichnet, und wenn angenommen 
wird, dafs die Achsenbelastung 2 G zu gleichen "Thelen auf 
beide Räder übergeht, so ergiebt sich der Widerstand der 
Reibung gegen den seitlichen Druck des Rades: 

Gl. 21). . R= (fi + f,) G. 

Wird für trockene Schienen f, = 0,25 und für einen 
Oberbau ohne Unterlegplatten f, = 0,50 angenommen, so er- 
giebt sich, dafs eine wagerechte Verschiebung der Schiene, wie 
sie in dem oben angeführten Falle vorgekommen ist, nur durch 
einen seitlichen Druck verursacht werden kann, welcher gröfser 
ist, als 0,75 G. 

Die Entlastung einzelner Räder war nach Zusammen- 
stellung XII bei den Beobachtungen meistens nicht gröfser als 
87%/,, und dabei machte sich meistens die Abweichung des 
Schienenkopfes in bestimmter Richtung andauernd unter einigen 
nach einander folgenden Rädern bemerkbar, woraus folgt, dafs die 
Ursache dieser Abweichung nicht in der Entlastung einzelner 
Räder gesucht werden kann. Wenn die Werthe der Reibungs- 
ziffern auch vielleicht etwas zu hoch angenommen sind, so wird 
‘doch der zur Ueberwindung der Reibung nothwendige seitliche 


Druck des Rades jedenfalls gröfser sein, als 0,6 G. Das stimmt. 


mit den Ergebnissen der Beobachtungen von Weber und Wöhler 
überein, obwohl in der letzten Zeit die das Gleis beanspruchen- 
den wagerechten Kräfte etwa zwei mal kleiner angenommen 
wurden.*) 


5. Der Einfluís der Drehung der Schiene auf die 
Gréfse der Formänderung in lothrechtem Sinne. 
Das wagerechte und lothrechte Ausmafs des Krümmungs- 
halbmessers y der Bahn des Kugelspiegels haben bei der 
38 kg/m schweren Schiene (Abb. 43, Taf. XL) 127 mn und 
38 mm, und bei der 31,45 kg/m schweren (Abb. 44, Taf. XL) 
100 um und 38,5 mm betragen. Deshalb ist o und der Winkel q, 
welchen der Halbmesser mit der Wagerechten bildet 
bei der schweren Schiene 0, = 1/197? + 45? = 134,7 ™ und 
a, = arc. tg. H 70% 29*, 
bei der leichten Schiene Q3 = 1/100? + 38,5? -= 107 mm, 
Q, = aro. tg. ae 68° 58’ 
Der grólste Drehungswinkel ist fiir die schwere Schiene 
35' und für die leichte 46‘, somit ist das lothrechte Ausmafs 
der Formänderung 
fir die 38 kg/m schwere Schiene: 
134,7 (sin 71% 4' — sin 70° 29') = 0,46 Mn, 


*) Zimmermann: Berechnung des Oberbaues. Handbuch der 
Ingenieurwissenschaften, V. Bd. IL Thl. $, 60. 


fúr die 31,45 kg/m schwere Schiene: 
107 (sin 69° 44' — sin 68% 58’) = 0,50 ™, 

was etwa 17% der grölsten Senkung der Schiene ausmacht. 

Der durchschnittliche ‚Drehungswinkel der Schiene beträgt 
jedoch für die 38 kg/m schwere nur 4’ nach aufsen, für die 
31,45 kg/m schwere blos 16’ nach innen, und deshalb können 
sich die in Zusammenstellung I, S. 300 angegebenen mittleren 
Werthe der Senkung der Schiene für Oberbau IVa um nicht 
mehr als 0,01 mm, und für Oberbau V um nicht «mehr als 
0,03 mm ändern, und diese Berichtigung ist nur für Oberbau V 
von Bedeutung, da sie in diesem Falle auf cine der Ursachen 
des bei Oberbau V vorgefundenen, sehr unerheblichen Unter- 
schiedes zwischen der Senkung der Schiene und der Senkung 
der Schwelle hinweist. Der Biegungspfeil der Schiene zwischen 
den Stützen ist gleich dem Unterschiede zwischen den Angaben 
der Kugelspiegel, welche gleichzeitig an der Drehung der Schiene 
theilgenommen haben, und deshalb konnte die Drehung der 
Schiene auf ihn gar keinen Einfluís ausüben. 


V. Die Formänderungen des Oberbaues in den Schienenstdfsen. 


Die bisher vorgeführten Beobachtungsergebnisse beziehen 
sich ausschliefslich auf den ununterbrochenen Theil des Gleises. 
Die Formänderungen in den Stölsen müssen ihrer Eigenart 
wegen ciner besonderen Untersuchung unterzogen werden. 

Ast*) hat bewiesen und durch die Beobachtungen auf 
der Warschau-Wiener Eisenbahn ist bestätigt worden, dals das 
Rad im mittlern Theile des Schienenpaares, wo der nicht unter- 
brochene Strang auf gleich weit von cinander entfernten 
Schwellen ruht, bei Gleichlreit der Senkung der Schiene über 
der Schwelle und zwischen den Schwellen und beim Fehlen 
von Wendepunkten in dem in Frage kommenden Theile der 
Biegungslinie der Schiene annähernd in einer Geraden rollt, 
welche überall gleichen Abstand von der Schicnen-Oberkante 
während des Ruhezustandes hat. Damit das Rad cbenso über 
den Stols gehe, ist es nothwendig, dafs erstens die Laschen 
das Biegungsmoment unverkleinert von dem einen Schienenende 
auf das andere übertragen, denn nur bei Erfüllung dieser 
Forderung wird die Biegungslinie des Gleises im Stofse ununter- 
brochen fortlaufen, und dafs zweitens die Senkung der Schienen 
im Stolse derjenigen im übrigen Theile des Schienenpaares 
gleich sei. 

Eine ungeschwächte Uebergabe des Biegungsmomentes durch 
die Laschen ist jedoch, wie Zimmermann und Ast bewiesen 
haben, sogar vom theoretischen Standpunkte unmöglich. Des- 
halb wird die Stetigkeit der Biegungslinie im Stofse unter- 
brochen, und zwischen den beiden herabgebogenen Schienen- 
enden entsteht eine winkelartige Vertiefung, in welche das Rad 
hinabrollt. 

Die zweite Bedingung, dals die Senkungsgröfse im Stolse 
gleich der in den übrigen Theilen der Schiene sein muls, brauchte 
eigentlich bei Erfüllung der ersten nicht gestellt zu werden, da 
die Schiene dann bei gleichem Schwellenabstande im Stolse 
eine ebensolche Einbiegung annehmen mülste, wie in der Mitte. 


*) Compte rendu du congrés intern. des ch, de fer. IV Session. 
(St. Petersburg 1892.) V. A. 
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Da diese Erfüllung aber nicht möglich ist, so mufs man sich 
mit ciner Verkleinerung der Finbiegung des im Stofse ge- 
schwächten Gleises zufrieden geben, die mittels Verkleinerung 
der Schwellentheilung in und neben dem Stofse erreicht werden 
kann.*) 

Die unzulängliche Wirkung der Stolslaschen, die anerkannte 
Nothwendigkeit einer Verstärkung des Stofses behufs Ver- 
minderung der durch ungleichmäfsige Abnutzung der Schienen 
entstehenden Unterhaltungskosten und das Streben, die Beun- 
ruhigungen des Laufes der Fahrzenge zu mindern, begünstigten 
die Einführung neuer Schienenstolsanordnungen, welche die 
theoretische Behandlung der sich auf die Arbeit des Schienen- 
stolses beziehenden Aufgaben noch mehr erschweren. 

Es soll nun untersucht werden, inwiefern Beobachtungen 
der elastischen Formänderungen dieses Theiles des Gleises zu 
besserer Lösung dieser Aufgaben beitragen können. 


A. Schienenstöfse mit Seitenlaschen. 
a) Die Formänderungen in lothrechtem Sinne. 
1. Beobachtungsverfahren. 


Die Beobachtungen der Formänderungen in den Schienen- 
stölsen sind in folgender Weise ausgeführt: Winkeleisen mit 
Kugelspiegeln wurden an jedem der beiden Schienenenden, an 
der Lasche und an einem gegenüber dem Stolse eingeschlagenem 
Pflöckchen befestigt, und zwar in der Weise, dafs alle Kugel- 
spiegel in ‘einer Lothrechten genau vor dem Stolse salsen. 
An dem in die Bettung eingetriebenen Pflöckchen war ein als 
Malsstab für die Schaulinien dienender Doppelspiegel befestigt. 
Der Abstand der zur Befestigung des Kugelspiegels an der 
Schiene dienenden Schraube vom Ende der Schiene betrug 
j5 mm, Die Beobachtungen wurden bei allen Oberbauarten bei 
verschieden stark angezogenen Bolzen angestellt und erstreckten 
sich ebenso über Stófse mit Laschen, wie auch ohne Laschen. 
Für Oberbau III wurden für einen Theil der Beobachtungen 
die üblichen Laschen durch längere mit 6 Bolzen ersetzt. 

3ei der Aufnahme der Schaulinien waren meistens beide 
Mefsvorrichtungen thätig; sie waren an den Enden des be- 
obachteten Schicnenpaares, gegenüber den Schienenstölsen, auf- 
gestellt (Abb. 20, Taf. XLI). Demzufolge war cs möglich, Be- 
obachtungen verschiedener, an einer und derselben Stelle nach 
einander angewendeter Stolsanordnungen anzustellen und auch 
gleichzeitig das Verhalten zweier verschiedener, an den Enden 
des beobachteten Schienenpaares angebrachter Stolsanordnungen 
unter demselben Zuge zu untersuchen. 


2. Allgemeine Kennzeichen der Formänderungen. 


Aus den vorgeführten Beispielen der Schaulinien (Abb. 45 
bis 55, Taf. XL, XLII u, XLIII) ist ersichtlich, dafs sich, 
wenn keine Laschen angebracht sind, jede Schiene für sich biegt; 
nachdem also das Rad am abgebenden Schienenende ange- 


*) Eine Erklärung der Wirkungsweise des Schienenstolses nebst 
einer Beurtheilung der verschiedenen Schienenstofsanordnungen findet 
sich im Berichte des Verfassers: „Ueber die Verstärkung des Schienen- 
stofses,“ welche in der XIL. Versammlung der russischen Eisenbahn- 
Ingenieure vorgelesen und im russischen „Organ des Vereines der 
Ingenieure der Verkehrsanstalten* (1896) gedruckt ist, 


kommen ist, muís es auf das aufnehmende, bis dahin in Ruhe 
befindliche hinaufspringen, wonach sich das entlastete Schienen- 
ende sofort wieder hebt.*) | 

Im Schienenstofse mit Laschen kommt eine ähnliche Er- 
scheinung vor, indem die Einbiegung jedes Schienenendes für 
sich nicht ganz verschwindet, aber durch die Wirkung der 
Laschen in einem Grade beschränkt wird, welcher von der 
Steifigkeit, den Mafsen und dem genauen Anliegen der Laschen 
abhängt. 

Der Uebergang jedes Rades über den Stols wird in der 
Schaulinie in den Stellen der grölsten Einbiegung durch einen 
nach oben gerichteten, zahnartigen Vorsprung, d. h. durch eine 
augenblickliche Hebung der Schienenenden gekennzeichnet. 
Diese Hebung entspricht dem Augenblicke, in welchem das Rad 
zwischen beiden Schienenenden schwebt, und auf das inzwischen 
in die Höhe geschnellte, aufnehmende Schienenende hinaufspringt. 

Diese Erscheinung kommt besonders deutlich zum Vor- 
scheine in den Schaulinien der Formänderungen, : welche an 
Schienenstöfsen mit schwachen Schienen und Laschen (Abb. 45, 
Taf. XL und 54, Taf. XLII) und nicht angezogenen Bolzen 
(Abb. 50, 52, 53, Taf. XLII und 55, Taf. XLIII) erhalten 
werden. Die Ganghöhe des Gewindes der Bolzen betrug 2,8 mm. 

Die lothrechten Bewegungen der Schienen im Stolse gehen 
mehr oder weniger vollständig auf die Laschen und Stols- 
schwellen und durch letztere auf die Bettung, sogar auf den- 
jenigen Theil der letztern über, welcher sich unmittelbar unter 
dem Stofse in der Mitte zwischen den Stolsschwellen befindet 
(Abb. 45, 46 und 47, Taf. XL). 


3 Einflufs der Art der Verbindungstheile auf die 
Formänderungen in den Schienenstölsen. 


Die erhaltenen Schaulinien ermöglichen eine genaue Be- 
urtheilung des Einflusses der Art der Verbindungsstücke auf 
die Formänderungen der Schienen im Stofse. Zu diesem Ende 
genügt es, die beim Uebergange der Lokomotiven gleicher 
Gattung mit annähernd gleicher Geschwindigkeit erhaltenen 
Schaulinien in gleichem Malsstabe zu zeichnen und auf einander 
zu legen, wie in Abb. 45, 46, 47 und 48, Taf. XL, gezeigt 
ist. Diese Schaulinien zeigen, dafs die das Biegungsmoment 
von der einen Schiene auf die andere übertragenden Laschen 
die Weite der Schwankungen der Schienen im Stofse in ver- 
schiedenem Grade beschränken. Bei Oberbau I mit etwas ab- 
genutzten Winkellaschen war diese Schwankungsweite am 
grölsten, am kleinsten war sie bei neuen langen Doppelwinkel- 
laschen mit sechs Bolzen. 


4, Senkung des Gleises im Schienenstolse, 


In der Zusammenstellung XV sind die mittleren Grölsen 
der Senkung beider Schienenenden eines Stofses mit bei fest 


*) In Abb. 45, Taf. XL, muls die gestrichelte Schaulinie der 
Senkung des aufnehmenden Schienenendes im Stolse nach links um 
2 mm verschoben werden. Die unbedeutende Einbiegung dieses auf- 
nehmenden Schienenendes, welche sich vor dem Uebergange des Rades 
über den Schicnenstofs bemerkbar machte, wurde dadurch verursacht, 
dals sich das abgebende Schienenende in Folge des geringen Zwischen- 
raumes zwischen den Schienen während der Biegung an das aufnehmende 
stemmte. 
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angezogenen Bolzen auf 1t der Radlast der Lokomotive zu- 
sammengestellt; in der letzten Spalte sind zum Vergleiche die 
mittleren Senkungsgrölsen der Schiene über den Schwellen an- 
gegeben. 

Zusammenstellung XV. 


Mittlere Senkung in den | Mittlere ` 
Stöfsen durch Lokomotive — ge 


Senkung der 


Oberbau | des absebenden nn Schiene über 
Schienenendes S SE x den en 
EE m ee 
I 0,648 0,625 0,625 
Te eon ae Yan os, Sp. 8 0,890 0,367 0,388 
II mit kurzen Laschen 0,368 0,372 0,322 
II mit langen Laschen 0,347 0,840 0,322 
IV e 0,330 0,325 0,330 
IVa. E 0,371 0,353 0,409 
Iam. kurzen Laschen 0,363 0,311 (0,409) 
Iam. langen Laschen 0,332 0,280 (0,409) 
E oe ae, 0,54 0,58 0,402 


Vergleicht man die Senkungen der beiden Schienenenden 
eines Stofses mit einander, so sieht man, dafs die Senkung des 
abgebenden Schienenendes in den meisten Fällen etwas grölser 
ist, als die des aufnehmenden. Diese Erscheinung hängt, wie 
die, dals die Senkung einer Schwelle bei Stellung des Rades um 
einen halben Schwellenabstand vor und hinter der Schwelle 
nicht gleich ist, wahrscheinlich von der Zeitdauer der Wirkung 
der Belastung ab. Vergleicht man die mittleren Grölsen der 
Senkungen der Schienen im Stolse und über den Schwellen 
mit einander, so zeigt sich, dals die Senkung im Stofse bei 
den Oberbauarten I, II und III gleich oder grófser ist, als die 
mittlere Senkung der Schiene über den Schwellen, obwohl der 
Mittenabstand der Stofsschwellen blos Pl, des Mittenabstandes 
der unter dem mittlern Theile des Schienenpaares liegenden 
_Schwellen beträgt. Bei Oberbau II zeigt sich im Verhalten 
der sehr starken Doppelwinkellaschen, deren Trägheitsmoment 
85 °/, des Trägheitsmomentes der Schiene ausmacht, in dieser 
Beziehung kein wesentlicher Unterschied im Vergleiche mit 
den Winkellaschen des Oberbaues I. Somit reicht keine dieser 
Laschen zur Erhaltung der Stetigkeit der Biegung im Stolse 
aus. Sie genügen bei der angegebenen Schwellentheilung nur 
zur Sicherung einer annähernd gleichen Senkung des Gleises 
im Stofse und über den Schwellen. l 

Bei Oberbau IVa ist die mittlere Senkung der Schienen 
über den Schwellen grófser, als die Senkung im Stofse, dagegen 
war bei Oberbau IV, welcher sich von IVa nur durch die 
Bettung unterscheidet, die mittlere Senkung der Schienen über 
den Schwellen kleiner, als im Stofse. Die Ursache dieser Ver- 
schiedenheit ist einleuchtend. Nachdem der Grubenkies durch 
Schotter mit geringerer Bettungsziffer ersetzt war, vergrölserte 
sich die Senkungsfähigkeit der Schwellen, aber die Durch- 
biegung im Stolse muíste bei gleichen Schienen und Laschen 
dieselbe bleiben. Die dadurch verursachte Ungleichmälsigkeit 
in der Senkung des Gleises könnte durch Vermehrung der 
Schwellen beseitigt werden. Dagegen hat sich bei Oberbau V 
die Senkung der Schwellen wegen der verhältnismälsig gréfsern 


Schwellenzahl in dem Grade verkleinert, dafs die Einbiegung 
der Schienen im Stolse grölser wurde, als ihre Senkung über 
den Schwellen, obwohl diese beiden Grófsen bei Oberbau I 
gleich waren, Ebenso ist die Durchbiegung im Stolse bei 
Oberbau III, welcher sich von Oberbau II nur durch längere 
Schwellen unterscheidet, fast unverändert dieselbe geblieben, 
dagegen hat sich die Senkungsgröfse der Schwellen verkleinert, 
weswegen beim Uebergange des Rades im Stolse eine Vertiefung 
entsteht. Dieses kann beseitigt werden entweder durch Aus- 
einanderrücken der unter dem mittlern Theile des Schienen- 
paares liegenden Schwellen, oder, wenn man die allgemeine 
Steifigkeit des Gleises nicht vermindern will, durch Verkleinerung 
des Abstandes der Stolsschwellen. 

Der auf der Warschau-Wiener Eisenbahn angenommene 
Mittenabstand der Stofsschwellen von 50 cm ist jedoch bereits 
der möglichst geringste. Bei weiterer Verkleinerung wire gute 
Unterstopfung der Stofsschwellen vom Stolse aus schon unmög- 
lich. Deshalb wäre es in diesem Falle besser, dic Stolsschwellen 
unmittelbar aneinander zu rücken und sie nur von aulsen zu 
unterstopfen, da dann keinenfalls ein seitliches Ausweichen der 
Bettung zwischen den Stofsschwellen vorkommen kann. 


5. Die ruhenden und schwebenden Schienenstölse. 


Bei der soeben erwähnten Lage der Stofsschwellen entsteht 
ein ruhender Stofs, in welchem die beiden Schienenenden auf 
zwei- aneinander gerückten Schwellen ruhen. Dies veranlalst 
uns, die Ursachen einer nähern Betrachtung zu unterzichen, 
wegen deren die ruhenden Stölse nicht mehr üblich sind und 
zugleich die Frage zu erörtern, ob die ruhenden Stölse wirklich 
keine Beachtung mehr verdienen. 

Ein Uebelstand des ehemals gebräuchlichen, ruhenden 
Stolses bestand darin, dafs die Stolsschwelle in Folge der nach- 
einander eintretenden Einbiegungen der einen und der andern 
Schiene beständigen Schwankungen um ihre Längsachse unter- 
worfen war, und sich deshalb sehr rasch senkte. 

Die Steifigkeit des Gleises im Stofse ist so erheblich ge- 
ringer, als im mittlern Theile des Schienenpaares, dals cine 
rasche Senkung der Stofsschwelle des ruhenden Stofses bei der 
damals üblichen Entfernung von den nächsten Schwellen und 
bei dem schwachen Querschnitte der damaligen Laschen ganz 
begreiflich erscheint. Liegen, dagegen unter dem Stolse zwei 
Schwellen, ist dabei, wie bei Oberbau IV angenommen wurde, 
der Mittenabstand von den nächst liegenden Schwellen 55 cm 
und der Mittenabstand der übrigen Schwellen 85 cm, so wird 
die Senkung sämmtlicher Schwellen des Schienenpaares ganz 
gleich sein, wie Zusammenstellung I zeigt. 

Es wurde auch hervorgchoben, dafs die Stifse, welche 
die Räder beim Uebergange von einer auf die andere Schiene 
erleiden, bei ruhendem Stolse stärker seien, als bei schwebendem 
und dafs die Schienenenden bei ersterm wie Hämmer auf den 
Ambos auf die Unterlegplatte schlagend rasches Abnutzen der 
Schwellensohle bewirken. 

Beide Uebelstände können vermieden werden, wenn unter 
jedem der beiden Schienenenden eine besondere Unterlegplatte 
angebracht wird und wenn jedes Schienenende auf einer be- 
sondern Schwelle ruht. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbalnwesens. Neue Folge. XXXVI. Band. Ergúnzungsheft. 1899. 46 
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Anderseits ist cs allgemein bekannt, dafs der schwebende 
Stols nicht weniger, als der durch eine Schwelle unterstützte, 
einer ungleichmälsigen Abnutzung unterworfen ist, weshalb auch 
die Stölse, welche die Räder auf dem schwebenden Stofse er- 
leiden, immer stärker werden. 

Einen andern, schr wichtigen Ucbelstand des schwebenden 
Stolscs bilden die bleibenden Formänderungen der Schienen- 
enden, welche sich in Folge. der unzureichenden Wirkung der 
Laschen herunterbiegen. Diese von Coüard*) beschriebene 
Erscheinung ist auch auf der Warschau-Wiener Eisenbahn bei 
den aus 6 ™ langen und 31,45 kg/m schweren Schienen (Abb. 37, 
Taf. XXXIX) bemerkt worden. Diese Formänderung wurde mittels 
cines über den Schienenköpfen zwischen zwei Klemmen aus- 
gespannten, dünnen Drahtes gemessen, wobei der Durchhang 
des Drahtes berücksichtigt wurde, Tierbei wurde festgestellt, 
dafs die Einbiegung der Schienenenden in Bezug auf die 
Schienenmitte bis 7™™ und mehr beträgt. 

Durch die Anwendung zweier unmittelbar an einander 
stolsender Schwellen kann dieser Verbiegung der Schienen im 
Stolse in nicht unbedeutendem Grade entgegengewirkt werden, 


6. Lange Laschen. 


Trägt man die Schaulinien der Formänderungen der Stölse 
mit kurzen und langen Laschen auf einander (Abb. 47, Taf. XL), 
so sicht man, dafs sich dic Schwankungsweite der Schienenenden 
bei Anwendung langer Laschen verkleinert, der Stols -also 
steifer wird, 

Lange Laschen haben aber noch den weitern Vorzug, dals 
sic eine Form erhalten können, welche ein Umfassen der ganzen 
Unterlegplatte ermöglicht. Deshalb wirken die langen Laschen 
dem Wandern der Schienen bedeutend besser entgegen, als die 
kurzen, welche sich nur gegen einen Hakennagel stemmen. 


7. Das Wandern der Schienen. 


In Bezug auf das Wandern der Schienen ist zu bemerken, 
dafs, wenn es auch nach den neueren Untersuchungen durch 
sehr verschiedenartige Ursachen veranlafst werden kann, doch 
cine der wichtigsten in dem bei den Beobachtungen auf der 
Warschau-Wiener Eisenbahn festgestellten Ilinaufspringen des 
Rades auf das aufnehmende Schienenende besteht. 

Aus den Ergebnissen der Beobachtungen, welche auf ver- 
schiedenen Eisenbahnen ausgeführt sind, ist ersichtlich, dals 
sich das Wandern der Schienen hauptsächlich auf thonigen, 
ungenügend entwässerten Dämmen mit schlechter Bettung be- 
merkbar macht. Auf der Nicolai-Balm (Linie St. Petersburg- 
Moskau) bemerkte man, dals sich das Wandern nach Ersetzung der 
177 mm starken Schwellen durch 133 mm starke verstärkte und 
dafs es auf denjenigen Streckentheilen die durchweg mit Schotter- 
bettung beschüttet waren, überhaupt nicht vorgekommen ist, 

Aus allem Gesagten erhellt, dals sich das Wandern der 
Schienen vermindert, wenn die Steifigkeit des Gleises vergröfsert 
wird, da dabei die das Anstofsen des Rades an die Querfläche 
des aufnehmenden Schienenendes verursachende Einbiegung der 
Schienenenden am Stolse kiciner wird. 


+) Note sur les déformations permanentes de la voie, par M. 
Cobard. Revue gen. des chemins de fer. 1897, 


b) Die seitlichen Bewegungen und die Drehung der 
Schienen. | 

Die seitlichen Bewegungen und die Drehung der Schienen 
in zur Gleisachse rechtwinkeligem Sinne zeigen in den Stölsen 
mit Doppelwinkel- und Winkellaschen nichts Besonderes im 
Vergleiche mit denselben Bewegungen im mittlern Theile der 
Schiene, von welchen sie weder in der Grifse noch in der 
Richtung verschieden sind. Beispiele der Schaulinien der seit- 
lichen Bewegungen der Schienenköpfe in den Stöfsen sind in 
Abb. 49, Taf. XL und 51, 52 und 53, Taf. XLII dargestellt. 

Die Drehungsachse der Schiene liegt wahrscheinlich, wie 
aus vorgeführten Beobachtungsergebnissen erhellt, etwa in der 
Mitte der Schienensohle. Kommt also eine Drehung der 
Schiene nach innen des Gleises vor, so wird bei dem ab- 
gebenden Schienenende eher eine Senkung als eine Hebung 
des Rollkreises des Rades eintreten, um so mehr, da die 
Drehung durch Verlegung des Angriffes des Raddruckes nach 
der innern Kopfkante hin verursacht wird. Wird hierbei noch 
berücksichtigt, dals das aufnehmende Schienenende nach den 
Schaulinien der Formänderungen in den Schienenstölsen (S. 322) 
beim Uebergange des Rades höher liegt, als das abgebende, 
so gelangt man zu dem Schlusse, dals Cottard’s Ansicht, nach 
der die Ursache des Anstolsens des Rades im Schienenstofse 
und der in einiger Entfernung vom aufnehmenden Schienen- 
ende bemerkten Vertiefungen in einer Drehung des abgebenden 
Schienenendes zu suchen sei, dessen Kopf sich bei dieser Drehung 
und am Schienenstofse einen stufenförmigen Absatz bildet, durch 
die Beobachtungen der Warschau-Wiener Eisenbahn nicht be- 
stätigt worden ist. Diese Vertiefungen finden ihre Erklärung in 
dem Umstande, dals das grölste Biegungsmoment bei Stellung des 
Rades in einiger Entfernung von diesem Schienenende eintritt, 
Die augenblicklich angreifende Last des auf das aufnehmende 
Schienenende hinaufspringenden Rades veranlalst zwar dieses 
Schienenende, sich herunterzubiegen, aber während der zu dieser 
Einbiegung des Schienenendes nothwendigen Zeit rollt das Rad 
weiter fort. 


B. Forminderungen in Schienenstöfsen besonderer Art. 


Die oben beschriebenen Beobachtungen über die elastischen 
Formänderungen in den Stófsen mit seitlichen Laschen be- 
stätigen, dafs es bei diesen Stofsanordnungen nicht möglich ist, 
cine stetige Biegungslinie des Gleises im Stofse zu erhalten, Die 
Folgen der genannten Mängel der Stofsanordnungen mit seit- 
lichen Laschen sind schon beim Betriebe der ersten Eisen- 
bahnen erkannt. Die unzähligen Schienenstols-Anordnungen, 
welche in den letzten fünfzig Jahren erdacht und angewendet 
wurden, beweisen, dals die Nothwendigkeit der Verbesserung 
der üblichen Stolsanordnungen anerkannt wird und dals die 
diesbezüglichen Versuche bisher erfolglos blieben. Von den 
in letzter Zeit in Vorschlag gebrachten Schienenstofs-Anord- 
nungen verdienen besondere Beachtung: 

1. der Blattstols von Rüppell (Abb. 56 bis 58, Taf. XLII)*), 
2. die Stolsanordnung von Neumann**) mit in die Schienen 
eingelassener Lasche (Abb, 59 bis 61, Taf. XLID, 


a m er nen ae 


*) Organ 1891, S. 157. 
**) Organ 1894, S. 283, 1897, S. 183, 
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8. die Stolsfangschiene*) (Abb. 62 bis 67 u, 74, Taf. XLIII). 


Diese Schienenstols-Anordnungen wurden bei der Warschau- 
Wiener Eisenbahn für 38 kg/m schwere Schienen angefertigt 
und probeweise angewendet. Nach Beendigung der Beobach- 
tungen der Formänderungen in Stófsen mit Seitenlaschen wurden 
im Jahre 1898 die genannten Stofsanordnungen im Beobach- 
tungsgleise verlegt und beobachtet, 


l. Blattstols von Rüppell (Abb. 56 bis 58, Taf. XLII), 


Bei dieser Stofsanordnung ist das Bestreben erkennbar, 
die Folgen einer durchgehenden Fuge der Lauffliche mittels 
Falzung zu mildern, von der angenommen wird, dafs sie das 
Rad mittels der zweiten nicht unterbrochenen Hälfte des 
Schienenkopfes beim Uebergange über den Stofs unterstützt. 
Aus den Schaulinien (Abb. 68 und 69, Taf. XLIII) ist jedoch 
ersichtlich, dafs der eigenthümliche zahnartige Vorsprung beim 
Uebergange des Rades über den Zwischenraum im Stofse beim 
Blattstolse zwar kleiner ist, als bei Seitenlaschen, aber doch 
vorkommt. Die bedeutenden Querbewegungen des Schienenkopfes 
beweisen, dafs die Steifigkeit des Stofses in wagerechtem Sinne 
gering ist, Dessen ungeachtet ist der Ucbergang des Rades 
über den Stols cin ruhiger und auch bei sehr aufmerksamem 
Hören wird kein Anstolsen des Rades im Stofse vernommen. 
Die Stofsschwellen behalten unverändert ihre Lage. 


2. Die Stolsanordnung von Neumann, mit in die 
Schienen eingelassener Lasche (Kopflasche). 
(Abb. 59 bis 61, Taf. XLII und 62, Taf. XLIII). 


Diese Stolsanordnung bildet einen Uebergang vom Rüppell- 
schen Blattstolse zur Stofsfangschiene. Vom Rüppell’schen 
Stolse unterscheidet sich der Neumann’sche auch dadurch, 
dals wegen des stumpfen Stofses die übliche Schienenlänge 
beibehalten wird, während beim Blattstofse die Länge der 
Ueberblattung verloren geht. Die Neumann'sche Lasche er- 
füllt wie die Stofsfangschiene die Aufgabe, das Rad beim 
Ueberfahren der Stofslücke zu unterstützen, bei der Neumann- 
schen Anordnung wird aber im Gegensatze zur Stolsfangschiene 
die Lauffläche nicht verbreitert. Die Schaulinien der Form- 
änderungen der Neumann'schen Stofsanordnung (Abb. 70 
und 71, Taf, XLIV) unterscheiden sich nicht wesentlich von den 
mit dem Rüppell’schen Blattstofse erhaltenen. Dassclbe kann 
auch bezüglich der stofsfreien Fahrt während einiger Wochen 
nach Verlegung dieser Stolsanordnung gesagt werden. Später 
machte sich jedoch die nahezu unvermeidliche Verschiedenheit 
des Stoffes der Schiene und der Lasche bemerkbar. In den 
beobachteten Stölsen waren die Laschen weicher, als die Schiene; 
deshalb wurden die Laschen an ibren Enden platt geschlagen 
und überdeckten die Zwischenräume. Die Stofsschwellen be- 
durften schon zwei Monate nach Verlegung des Nachstopfens. 


3. Die Stolsfangschiene, 
Diese Stofsverbindung wurde in zwei verschiedenen An- 
ordnungen ausgeführt. Eine dieser Anordnungen (Abb. 62 
bis 64, Taf. XLIII) wurde von der das Patent betreibenden 


nennen 


*) Organ 1898, S, 195 und 213, 1895, S. 20, 191 und 246. 


Berliner Gesellschaft angegeben, die andere (Abb. 65 bis 67, 
Taf. XLII) vom Verfasser im Auftrage der Direction der 
Warschau-Wiener Eisenbahn entworfen. Diese zweite Anordnung 
unterscheidet sich von der ersten durch die Form des Füllstückes, 
dessen Berührungsflächen mit den Schienen des Gleises und 
mit der Stofsfangschiene in der zweiten Anordnung breit und 
genau angepafst sind und dadurch, dafs sich in der zweiten 
Anordnung zwischen den Köpfen der Fahrschienen und dem 
Kopfe der Stofsfangschiene ein freier Zwischenraum befindet, 
so dafs die Bolzen nach Abnutzung des Füllstückes nachgezogen 
werden können. Aufserdem ist bei der zweiten Anordnung 
jede Schiene unmittelbar durch Hakennägel auf der Stofsschwelle 
von aulsen befestigt und in Folge dessen war cs nothwendig, 
eine kürzere Stofsfangschiene anzuwenden. In den beiliegenden 
Schaulinien (Abb. 72 und 73, Taf. XLIV) sind die Senkungen 
und die seitlichen Bewegungen der Fahrschienen und der Stols- 
fangschiene in beiden genannten Anordnungen dargestellt. Die 
Form der Schaulinien der beiden Fahrschienen beweist, dafs 
die Kugelspiegel wegen ihrer Befestigungsart sehr stark zitterten; 
sie waren nämlich auf kleinen Winkeleisen angebracht, welche 
unmittelbar gegenüber dem Stofse durch Oefinungen in der 
Stofsfangschienc und im Füllstücke hindurch gingen und an 
die Enden der beiden Fahrschienen angeschraubt waren. Un- 
geachtet eines möglichst starken Querschnittes dieser Winkel- 
eisen und der festen Verbindung konnte der Ucbelstand bei 
10cm Länge der Winkeleisen nicht vermieden werden. In Folge 
dessen geben die Schaulinien der Formänderungen dieser Stols- 
anordnungen nur einen Begriff von den allgemeinen Verhält- 
nissen dieser Formänderungen, da die Schwingungen der Spiegel 
dic geringen Verschiebungen der beobachteten Punkte überwogen. 

Hierbei mufs bemerkt werden, dafs die clastischen Form- 
änderungen, wenn sie auch unzweifelhaft sehr wichtige Merk- 
male für die Beurtheilung der Arbeit der einzelnen Bestand- 
theile des Oberbaues liefern und zwar für denjenigen Zustawgl 
des Oberbaues, bei welchem sie beobachtet sind, doch nicht 
als das einzige Beurtheilungsmittel bei der vergleichenden 
Werthschätzung der Zweckmäfsigkeit verschiedener Bauarten 
dienen können. 

Durch die bleibenden Formänderungen, also durch Ein- 
biegung, Abnutzung einzelner Bestandtheile der Stofsverbindung 
wird die Wirkungsweise verändert und deshalb sollten sich die 
Beobachtungen nicht nur auf den neuen, auf 
den abgenutzten Zustand der Schienenstölse beziehen. 

Für die üblichen Schienenstölse mit Seitenlaschen sind die 
Arten der beständigen Formänderungen aus der vieljährisen 
Bei der Beurtheilung der 


sondern auch 


Anwendung ziemlich gut bekannt. 


neuen Stolsanordnungen sollte die Prüfung auf bleibende 
Formänderungen stets die Ergänzung der Beobachtung der 
regelmäfsigen Wirkung bilden. Obwohl sich nun die an- 


gestellten Beobachtungen lediglich auf elastische Formänderungen 
bezogen haben, so mögen doch aus diesen Erwägungen einige 
Bemerkungen über die Abnutzung der Stolsfangschienen in der 
kurzen Zeit von etwa drei Monaten soit dem Verlegen auf der 
Warschau-Wiener Eisenbahn angefügt werden. 

In Abb. 74, Taf. XLII ist der Zustand dargestellt, in welchem 
sich die meisten dieser Stofsverbindungen zur Zeit befinden, 

dp" 


826 


Die Stofsfangschiene zeigt ziemlich starke Abnutzung auf 
der Seite, von welcher das Rad kommt; wenn das Rad die 
Stofsfangschiene verlälst, fällt es auf die Fahrschiene, was eine 
Abnutzung des Schienenkopfes an dieser Stelle verursacht. 
Diese Erscheinung. wird erklárlich, wenn berúcksichtigt wird, 
dafs die Stofsfangschiene die Lauffliche verbreitert. 

Bei der Erwägung der Ursachen der Drehung der Schienen 
um ihre Längsachse (S. 324) ist auf den Einfluls hingewiesen, 
welchen vergleichsweise geringe Vergrófserung der Breite des 
Schienenkopfes auf die Verlegung des Angriffspunktes des Rad- 
druckes nach aulsen ausübt. 

Die Stofsfangschiene verbreitert die Lauffläche so be- 
deutend, dafs wenn die Höhe der Stolsfangschiene der üblichen 
Neigung der Schienen und der Abschrägung der Radreifen 
entspricht, alle irgendwie abgenutzten Radreifen beim Ueber- 
fahren des Stofses mit ihrem nicht abgenutzten Theile aus- 
schliefslich auf der Stolsfangschiene rollen müssen. Die nicht 
abgenutzten Radreifen werden dagegen nach Beginn der Ab- 
nutzung der Stolsfangschiene ausschliefslich auf den Fahrschienen 
rollen. Diese Unbestimmtheit der Lage der Lauflinie, welche 
vom Grade der Abnutzung der Radreifen abhängt, wird un- 
gleichmälsige Abnutzung der Schienen in den Uebergangspunkten 
von der einen zur andern Lage der Lauflinie zur Folge haben. 

So weit aus den wenigen beobachteten Stölsen überhaupt 
Schlüsse gezogen werden können, ist die Abnutzung bei der 
von der Warschau-Wiener Eisenbahn entworfenen Anordnung 
(Abb. 64 bis 67, Taf. XLIII) etwas gleichmälsiger, als bei der 
der Berliner Gesellschaft. Im Wesentlichen bleiben aber die 
Uebelstände in beiden Anordnungen gleich. 


Da simmtliche genannten Schienenstölse besonderer Art auf ` 


der Warschau-Wiener Eisenbahn nur sehr kurze Zeit in An- 
wendung waren, so kann hier kein endgültiges Urtheil über sie 
gefällt werden, 

O ts wurde übrigens bereits erwähnt, dafs die Beurtheilung 
der Zweckmälsigkeit der Bauarten die Grenzen derjenigen Auf 
gaben übersteigt, welche mittels der Beobachtungen der elastischen 
Formänderungen gelöst werden können. 


VI. Schlufsfolgerungen. 


Aus den auf der Warschau-Wiener Eisenbahn angestellten 
Beobachtungen der elastischen Formänderungen des Eisenbahn- 
Gleises können folgende Schlulsfolgerungen gezogen werden: 


1. Der Eisenbahn-Damm und der gewachsene Boden unter 
ihm und in seiner Nähe sind bei der Vorbeifahrt der Züge 
einer elastischen Senkung unterworfen, welche bei gutem ge- 
wachsenem Lehmboden und bei 1" hohem, aus Thon mit Bei- 
mengungen von Sand bestehenden, etwa 60 Jahre lang durch 
die Last der Züge verdichtetem Damme sogar in einer Tiefe 
von 7,4” unter S. O. und in einer Entfernung von 5” von der 
Gleisachse noch bemerkbar ist. 


2. Die elastische Senkung des Dammes in lothrechter 
Fbene der Schiene wird von der Bettungssohle nach unten 
immer kleiner. In dem unter 1 erwähnten Damme und bei 
53 em unter der Schwellensohle starker Bettung war die Senkung 
des Dammes unter der Bettungssohle, je nach der Beschaften- 


heit der Bettung, gleich einem Viertel bis Drittel der Senkung 
der Schwelle. 

3. Das Verhältnis des von der Schwellensohle auf eine 
Flächeneinheit der Unterlage der Schwellen übertragenen 
Druckes in kg zur Senkungsgrölse der Schwelle in cm ist von 
den Eigenschaften nicht nur der Bettung, sondern auch des 
Unterbaues und des gewachsenen Bodens abhängig und deshalb 
ist es unrichtig, diesem Verhältnisse den Namen »Bettungs- 
ziffer«beizulegen. Dieses, »Schwellen-Unterlage-Ziffer« genannte 
Verhältnis wird gleich der wirklichen Bettungsziffer, wenn die 
Senkung der Oberfläche des Erdkörpers, auf welchem die 
Bettung ruht, gleich Null ist, 

4. Die Schwellen - Unterlage - Ziffer soll aus der Senkung 
aller derjenigen Schwellen ermittelt werden, auf welche der 
Druck der Lasten, deren Wirkung zur Ermittelung der Ziffer 
diente, übertragen wurde. 

5. Die Bettungsziffer ist abhängig nicht nur von der 
Beschaffenheit der Bettung, sondern auch von den Malsen der 
Bestandtheile des Oberbaues. 

6. Die Bettungsziffer für die auf der Warschau-Wiener 
Eisenbahn beobachteten Arten beträgt: 

a) für eine 53 cm unter Schwellensohle dicke Bettung aus 
grobkörnigem Grubensande mit Beimengungen von Kies: 
von 6,9 bis 9 kg/cm’; 

b) für eine ebenso dicke Bettung aus durchschnittlich 40 mm 
starkem Granitschotter: von 4,6 bis 6,5 kg/cm?, 


7. Wird das Verhältnis des Bettungsdruckes auf eine 
Flächeneinheit des Unterbaues in kg zu dessen Senkung in 
cm »Unterbau-Ziffer« genannt und wird vorausgesetzt, dafs 
die Bettung eine zur Erlangung gleichmälsiger Vertheilung des 
Schwellendruckes auf den Unterbau genügende Dicke be- 
sitzt, so kann die gegenseitige Abhängigkeit der Schwellen- 
Unterlage - Ziffer C, der Bettungsziffer K und der Unterbau- 
ziffer N annähernd durch die Gleichung: 


1 1 1 
OK TIN 
ausgedriickt werden, worin n=; das Verhiltnis des Mitten- 


abstandes der Schwellen zur Breite der Schwellensohle þe- 
zeichnet, 

Die so ermittelte »Unterbauziffer« beträgt für den unter 1 
näher bezeichneten Fall N = 5. 


8) Für die mittleren Senkungsgröfsen der Schwellen in 
der Schwellenmitte, an der Schiene und am Schwellenkopfe 
wurden bei Annahme annähernd gleichmälsiger Unterstopfung 
der Schwellen auf ihrer ganzen Länge folgende Verhältnisse 
ermittelt: 

a) bei 2,44 ™ langen Schwellen und den schwereren Schienen: 


(Oberbau II): 
69 : 100 : 124, 


b) bei 2,70 k langen Schwellen und den schwereren Schienen 
(Oberbau III und IVa); 
74:100 : 66, 
c) bei 2,70 ™ langen Schwellen und den leichteren Schienen 


(Oberbau V): 
91:100:78. 
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9) Die Senkungsgréfse der Schwellen verändert sich an- 
nähernd gleichartig von der Schienenmitte gegen die Schienen- 
enden zu und hängt von der Schwellen-Unterlage-Ziffer, der 
Vertheilung der Schwellen und vom Schienenquerschnitte ab. Ist 
der Schienenstofs ein schwebender und beträgt der Mitten- 
abstand der Stofsschwellen 50cm, der der übrigen Schwellen 
75 bis 85 cm, so senken sich die Schwellen unter dem mittlern 
Theile der ‘Schiene im Allgemeinen mehr, als die in der Nähe 
des Stofses befindlichen. 


10) Zufällige Einflüsse, wie z. B., ungleichmafsige Unter- 
stopfung der Schwellen und unbedeutende Verkrümmungen der 
Schiene in lothrechtem Sinne können die Senkung einzelner 


Schwellen in sorgfältig unterhaltenem Gleise um 50 % ändern. | 


11) Bei Fahrgeschwindigkeiten bis zu 64 km/St. ist ein 
Einfluls der Geschwindigkeit auf die Senkungsgrölse der 
Schwellen für 1t des Raddruckes nicht bemerkbar. 


12) Der grólste Druck der Schiene auf die Schwelle be- 
trägt bei Lokomotivachsständen gleich dem Zwei- bis Dreifachen 
des Mittenabstandes der Mittelschwellen 0,39 bis 0,44 des 
Raddruckes. 


13) Die Länge, auf welcher sich die Schiene und die 
Schwellen unter dem Drucke des Rades senken, ist nur sehr 
wenig vom Schienenquerschnitte, von der Vertheilung der 
Schwellen und von der Beschaffenheit der Bettung abhängig. 
Die Entfernung des vordern Rades von dem beobachteten 
Punkte in dem Augenblicke, in welchem sich die Schiene oder 
Schwelle in diesem Punkte zu senken beginnt, hat für die be- 
obachteten Oberbauarten zwischen 1,93 ® und 2,49 ™ gelegen. 


14) Die Senkung der Schiene. über den Schwellen ist im 
Allgemeinen grólser, als die Senkung der Schwellen. 
Unterschied, welcher hauptsächlich durch die offenen Zwischen- 
räume zwischen Schiene, Unterlegplatte und Schwelle, durch 
die Zusammendrückbarkeit und durch theilweises Zermalmen 
des Schwellenholzes bedingt wird, hängt von der Oberbauart 
ab. Bei neuen Schwellen und eben erfolgter Befestigung der 
Schienen ist dieser Unterschied in Gleisen ohne Unterlegplatten 
kleiner, als in Gleisen mit Unterlegplatten. 


15) Die grölste Senkung der Schiene zwischen den Schwellen 
ist nur um ein Geringes grölser, als über den Schwellen. 
Dieser Unterschied war durchschnittlich nicht gröfser, als 
0,3. 0m, 

16) Obwohl die dynamische Wirkung der Lokomotivräder 
keine grölsere Senkung der Schwellen bewirkt, als die statische 
Belastung, so verursacht sie dennoch eine Vergröfserung des 
Biegungspfeiles der Schiene zwischen zwei benachbarten Schwellen 
um etwa 50 %. 


17) Bei den auf der Warschau-Wiener Eisenbahn ver- 
kehrenden, dreiachsigen Lokomotivgattungen ist die vordere 
Achse durchschnittlich um 6 % entlastet, während die beiden 
übrigen Achsen überlastet sind, und zwar durchschnittlich die 
mittlere um 4 %, die hintere um 2 %. 


Dieser * 


18) In einer geraden, sorgfältig unterhaltenen Gleisstrecke 
beträgt die grólste zufällige Ueberlastung für die einzelnen 
Lokomotivráder nicht mehr, als 35 % und die grölste zufällige 
Entlastung nicht mehr, als 37 %. 

19) In Folge der dynamischen Wirkung der Tenderräder 
wird die Senkung der Schwellen gegenüber ruhender Belastung 
annähernd um 50 % und der Biegungspfeil der Schiene zwischen 
den Schwellen annähernd um 100 % vergrölsert. 

20) Aus den Schlufsfolgerungen 16) und 19) ist ersichtlich, 
dafs es, wenn die dynamische Wirkung der Tenderráder auf 
das Gleis nicht grölser sein soll, als die der Lokomotivräder, 
nothwendig ist, die Achsbelastung des Tenders in betriebsfähigem 
Zustande kleiner als zwei Drittel der grölsten Achsbelastung 
der Lokomotive zu halten. 

21) Die Drehung der Schiene um ihre Längsachse kann 
in der geraden Strecke nach innen und nach aulsen stattfinden. 
Bei den Beobachtungen betrug der Drehungswinkel bis 46’. 

22) Die wagerechte Verschiebung der Schiene rechtwinkelig 
zur Gleisachse betrug bis 1,7 mm nach aufsen und bis 0,9 am 
nach innen. 

23) Die Querbewegung des Schienenkopfes wird in gerader 
Strecke durch die Drehung der Schiene um ihre Längsachse 
und durch das Gleiten der Schiene auf ihren Stützen verursacht, 
wobei beide Bewegungen gleichzeitig in entgegengesetzter Rich- 
tung stattfinden können. 

24) In gerader, sorgfältig unterhaltener Strecke sind die 
durch eine bewegte Last auf beide angegebenen Weisen ver- 
ursachten Querbewegungen des Schienenkopfes nach aufsen und 
innen nicht grölser, als 1,75 mm: 

25) Bei allen beobachteten Schienenstölsen gewöhnlicher 
Art mit Seitenlaschen in Winkel- und Doppelwinkelform und 
vier und sechs Bolzen, dann bei den Schienenstöfsen, welche 
auf zwei unmittelbar aneinander stofsenden Schwellen ruhen 
und in den Stofsanordnungen von Rüppell und Neumann 
vermögen die Laschen die unabhängigen Bewegungen beider 
Schienenenden nur bis zu gewissem Grade zu beschränken, können 
aber diese Formänderungen nicht verhindern. Der Wirksam- 
keitsgrad der Laschen in dieser Beziehung hängt von der Stofs- 
anordnung und von dem genauen Anliegen der Laschen an der 
Schiene ab. 

26) Haben beide Schienenenden im Stofse im unbelasteten 
Gleise gleiche Höhenlage, so wird das noch unbelastete auf- 
nehmende Schienenende in den Schienenstölsen mit seitlichen 
Laschen und ohne Laschen beim Uebergange des Rades höher 
liegen als das bereits belastete abgebende, also muls das Rad 
von dem abgebenden Schienenende auf das aufnehmende hinauf- 
springen. 

27) Das Verhältnis der Senkung der Schienen im Stofse 
zu ihrer Senkung über den Schwellen hängt nicht nur von dem 
Mittenabstande der Stofsschwellen und vom Schwellenabstande 
unter dem mittlern Theile der Schiene, sondern auch von der 
Schwellen-Unterlage-Ziffer, von den Mafsen der Schwellen und 
vom Schienenquerschnitte ab. 
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Blocklinie fúr eingleisige Bahnen mit Sicherung der Gegenfahrten und ihr Anschlufs an 
Stellwerksanlagen mit elektrischem Fahrstrafsenverschlusse. 


Von M. Boda, Docent an der k. k. böhmischen technischen Hochschule in Prag, Eisenbahn-Oberingenieur i. R. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 2 auf Tafel XLV. 


Bei der allgemeinen Einfúhrung des Fahrens in Raum- 
folge auf den österreichisch-ungarischen Eisenbahnen *), deren 
überwiegende Länge eingleisig ist, wird die Frage der Errich- 
tung von Blocklinien und ihr Anschluls an die vorhandenen 
Stellwerksanlagen in den Sationen bei den einzelnen Bahn- 
verwaltungen unstreitig den Gegenstand von Erwägungen vom 
Standpunkte der Verkehrssicherheit, in technischer und wirth- 
schaftlicher Hinsicht bilden. 


Wenn berücksichtigt wird, dafs auf eingleisigen Bahn- 
strecken keine Station ohne vorherige telegraphische Anfrage 
und Zustimmung der Nachbarstation einen Zug nach letzterer 
ablassen darf und dafs daher das Zusammentreffen zweier 
Gegenzüge auf offener Strecke nicht nur durch diese Malsregel 
sondern auch durch die Abgabe der elektrischen Glockensignale 
fast gänzlich ausgeschlossen ist, und diese Art der Regelung 
von Gegenzügen sich bisher vollkommen bewährt hat, so 
bildet auch auf eingleisigen Bahnlinien die Sicherung nach- 
folgender Züge den Schwerpunkt der Streckenblockeinrichtung, 
während die Sicherung von Gegenfahrten bei Aufrechterhaltung 
der gegenseitigen telegraphischen Zustimmung der Nachbar- 
stationen und der Glockensignalabgabe nur von untergeordneter 
Bedeutung ist. Auf eingleisigen Bahnlinien kann daher die 
Sicherung von Gegenfahrten ganz unterbleiben, zwischen den 
‚ Nachbarstationen brauchen nur gewöhnliche eindrahtige 
Blocklinien eingerichtet zu werden. 


Wird jedoch verlangt, dafs durch die Streckenblockein- 
richtung auch die Gegenfahrten geregelt werden, um das gegen- 
seitige telegraphische Nachrichtenwesen zwischen den Nachbar- 
stationen bezüglich der Einholung und Ertheilung der Zu- 
stimmung überflüssig zu machen, so wird dies am einfachsten 
und zweckentsprechendsten dadurch erreicht, dafs das Ausfahr- 
signal. jeder Station von der betreffenden Nachbarstation ab- 
hängig gemacht wird. 


Da die Einrichtung einer eindrahtigen Blocklinie**) als 
allgemein bekannt vorausgesetzt werden kann, so ist im Nach- 
stehenden nur noch ihre Verbindung mit der Sicherung von 
Gegenfahrten und um diese Aufgabe zu verallgemeinern, im 
Anschlusse an die in zwei Nachbarstationen errichteten Stell- 
werksanlagen mit elektrischem Fahrstrafsenverschlusse zu be- 
handeln. 


Auf diese Einrichtung übergehend muls vor Allem hervor- 
gehoben werden, dafs die Vorkehrung zur gegenseitigen Er- 
theilung der Zustimmung zweier Nachbarstationen durch die 
Freigabe der Ausfahrsignale derart beschaffen sein muls, dafs 


*) Organ 1898, $, 246, 

**) Siehe „Die Sicherung des Zugverkehres auf den Eisenbahnen.“ 
I. Theil. Das Fahren in Raumdistanz von M. Boda, Prag 1898, 
A, Wiesner, Organ 1899, S. 25, 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. 


wenn eine der Stationen, z. B. die Station S,, die Zustimmung 
zur Fahrt eines Zuges nach S, fiir S, ertheilt hat, diese erst 
dann widerruflich sein darf, um die Zustimmung zur Fahrt 
eines Zuges von S, nach 8, durch die Station S, an S, er- 
theilbar zu machen, wenn der erst gemeldete erwartete Zug 
von S, nach S, in S, eingetroffen ist. 


Diese Aufgabe kann in doppelter Weise gelóst werden. 
Im ersten Falle wird das Ausfahrsignal in beiden Stationen 
mit einem Doppelblocksatze verbunden und dessen cine Hälfte 
von dem ersten Streckenblockwárter, die zweite von der Nach- 
barstation freigegeben. Zu diesem Zwecke werden im Block- 
werke beider Stationen so viele Blocksätze, Zustimmungsblock- 
sätze angeordnet, wie Blockabschnitte auf der Strecke zwischen 
den Nachbarstationen für die betreffende Fahrrichtung vorhauden 
sind, auch wird die Einrichtung getroffen, dafs dasAusfahrsignal 
der Nachbarstation, wenn mehrere Züge in einer Richtung hinter- 
einander verkehren, für den ersten Zug mittels des ersten, für den 
zweiten Zug mittels des zweiten Zustimmungsblocksatzes freige- 
geben wird u. s. w, Diese gegenseitige Ertheilung der Zustimmung 
zwischen zwei Nachbarstationen kann auf einer oder auf zwei 
Zustimmungsleitungen für die beiden Fahrrichtungen abgewickelt 
werden. So viele Blocksätze in einer Station nach dieser Einrich- 
tung geblockt, d. h. an ihren Zustimmungsfenstern weils geblendet 
sind, so viele Züge wurden aus der Nachbarstation abgefertigt 
und sind zu erwarten. Bei der Einfahrt des ersten Zuges in 
die Station wird dort das Blockfenster des crsten nach Ein- 
fahrt des zweiten Zuges das Blockfenster des zweiten Zu- 
stimmungsblocksatzes wieder roth geblendet, d. h. eine Zu- 
stimmung nach der andern wieder aufgehoben. Sind demnach 
die Blockfenster sämmtlicher Zustimmungsblocksätze in einer 
Station roth geblendet, so bedeutet dies, dals die von der 
Nachbarstation abgelassenen Züge sämmtlich eingetroffen sind, 
dafs sich also von der Nachbarstation her keine Züge mehr 
auf der Strecke bewegen, und dafs diese Station in der Lage 
ist, die Zustimmung zur Ausfahrt von Zügen der Gegenrichtung 
an ihre Nachbarin zu ertheilen. 

Bei dieser angedeuteten Einrichtung muls die Station 
für jeden abzulassenden Zug die Zustimmung von der Nachbar- 
station einholen. 


Jedes Stationsblockwerk mufs aufser den genannten Block- 
sätzen noch einen zur Freigabe des Bahnhofabschlufssignales 
enthalten. Ist diese Blocklinie mit einer Stellwerksanlage 
verknüpft, so muls im Stationsblockwerke noch ein Blocksatz 
zur Freigabe des Ausfahrsignales vorhanden sein. 

Eine in dieser Weise eingerichtete Blocklinie und ihr 
Anschluls an die Stellwerksanlagen in beiden Stationen hat 
Herr Oberingenieur O. Walzel beschrieben.*) 


*) Organ 1898, S. 246, 
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Im zweiten Falle kann die von L. Kohlfürst be- 
schriebene Blocklinie Natalis*) benutzt werden, welche sich 
durch ihre Einfachheit auszeichnet. 


Bei dieser Blocklinie enthält jedes Stationsblockwerk un- 
abhängig von der Anzahl der Blockstrecken aulser dem Ein- 
und Ausfahrsignalblocksatze nur einen Zustimmungsblocksatz, 
mittels dessen das Ausfahrsignal verschlossen wird. Die Zu- 
stimmungsblocksätze z,, zweier Nachbarstationen S} S, sind nur 
mittels einer Zustimmungsleitung mit einander verbunden, 
was zur Folge hat, dals das Ausfahrsignal immer in einer 
Station geblockt, in der anderen freigegeben sein muls. Mit 
der Zustimmungsertheilung an die Nachbarstation wird daher 
jedesmal das eigene Ausfahrsignal verschlossen. Um zu ver- 
hindern, dafs die ertheilte Zustimmung früher widerrufen und 
die Zustimmung für die Gegenfahrt früher gegeben wird als der 
Zug in der Nachbarstation eingetroffen ist, wird die Zustimmungs- 
leitung L durch sämmtliche Streckenblockwerke hindurchgeführt 
und hier mit einschlüssigen, nach oben schlielsenden Tasten 
verschen, auf welche die Hemmstangen dieser Blockwerke ein- 
wirken. Auch der Ein- und Ausfahrsignalblocksatz in den 
Stationsblockwerken mufs mit solchen Unterbrechungstasten 
für die durch sie geführte Leitung L verschen sei. Da diese 
Leitung L beim Verkehre eines Zuges aus einer Station nach 
der anderen durch die Blockung des Zuges unterbrochen und 
im hinterliegenden — freigegebenem — Blockwerke geschlossen 
wird, so folgt diese Unterbrechung dem Zuge von einer Station 
zur nächsten nach, und die Zustimmung für die Gegenfahrt 
kann demnach erst dann ertheilt werden, wenn der Zug in 
die Nachbarstation eingefahren ist. Verkehren mehrere Züge 
hintereinander, so ist L an so vielen Stellen unterbrochen, 
wie Züge aus der Station abgelassen wurden. Das Ausfahr- 
signal für die Gegenfahrt kann daher erst dann freigegeben 
werden, wenn alle Unterbrechungen aufgehoben, d. h. wenn 
alle Züge in die Station eingelaufen sind. Bei dieser Block- 
linie gilt die ertheilte Zustimmung nicht für einen, sondern 
für alle nachfahrenden Züge, welche in Blockabständen aus 
der Station abgefertigt werden können. 


In der Abb. 1, Taf. XLV ist eine solche Blocklinie ge- 
zeichnet, welche sich an die Stellwerksanlagen in den Stationen 
S, und $, anschlielst. Sie erfüllt noch die vorstehenden beiden 
Bedingungen: 


1. Die Strecken- und Einfahrsignale können erst dann 
geblockt werden, wenn der letzte Wagen des Zuges an 
den Strecken- oder Vorsignalen vorübergefahren ist, und: 


. wenn das bereits freigegebene Einfahrsignal vor dem 
Eintreffen des Zuges geblockt wird, weil der Zug wegen 
ctwa eingetretener Hindernisse nicht in die Station ein- 
gelassen werden darf, so wird der Blocksatz des hinter- 
liegenden Streckensignales dadurch nicht beeinflulst. 


Aufserdem wird verlangt, dafs die Blocklinie ihren An- 
fangspunkt im Stationsblockwerke habe. 

Das Stationsblockwerk in S, und S, (Abb. 1, 
Taf. XLV) enthält den Zustimmungsblocksatz z,, welcher durch 


*) Organ 1897, $. 10, 
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die Nachbarstation auf der Leitung L, den Zustimmungsblock- 
satz Zo, welcher durch den ersten Streckenblockwärter B oder C 
auf L; oder Le freigegeben wird, ferner den Blocksatz A S, 
m, zur Freigabe des Ausfahrsignales auf L, oder L,,, den 
Blocksatz ES, m, zur Freigabe des Einfahrsignales auf L, 
oder Lu, den Blocksatz F, w zur Freigabe der Fahrstralsen 
auf A, Ay, A oder A, und die Hemmvorrichtung H. Die 


Blocksätze z, m, und m, H sind zu Doppelblocksätzen vereinigt. 
Die Druckstange des Blocksatzes ES, m kann auch für sich 
niedergedrückt werden. Zur gegenseitigen Verständigung mit 
der Nachbarstation dient der Wecker W, und die Wecktaste q,, 
zur Verständigung mit dem ersten Streckenblockwärter dient 
Ws qg und mit dem Stellwerkswärter W, q,. Die Ankündigung 
der Fahrstrafsen an den Stellwerkswärter erfolgt mittels q4. 


Den Blocksätzen z,, w und m, liegt der »Organ« 1898, 


Taf. I, Abb. 6, und dem Doppelblocksatze z, m, der »Organ« 
1898, Taf. II, Abb. 26a dargestellte Schaltungsgedanke zu 
Grunde. Die Hemmstangen s,, Sy und s, der Blocksätze z,, 
m, und m, wirken auf die Hemmstasten (t,), (y,) und (v,) 
ein, welche in die Zustimmungsleitung L eingeschaltet sind. 

Damit bei Freigabe des Einfahrsignales auch die Druck- 
stange der Hemmvorrichtung H niedergedrückt wird, d. h. 
die Doppelblocktaste zur Verwendung gelangt, müssen die aus c 
der Inductionsspule abgeleiteten Wechselströme durch die nach 
unten schlielsbare Hemmtaste (u) dieser Hemmvorrichtung 
geführt werden. 

Um Milsgriffe während der Handhabung des Blockwerkes 
zu verhindern, greifen die Hemmstangen der Blocksätze z,, Za, 
m, und m, in den Schieber S derart ein, dafs, wenn 2, ge- 
blockt ist, also die Zustimmung der Nachbarstation ertheilt 
wurde, wie in H der Fall ist, das Einfahrsignal, und wenn z, 
freigegeben ist, also die Zustimmung durch die Nachbarstation 
gegeben wurde, wie in S, angedeutet ist, das Ausfahrsignal 
freigegeben werden kann. 8 

Der Wecker W, ist vor q, in die Leitung L einge- 
schaltet, er ertónt daher auch dann, wenn die Nachbarstation 
gerufen wird. Die Hemmstange s, der Hemmvorrichtung H 
wirkt noch auf die zweischlüssigen Tasten (u,) (us) ein, deren 
Zweck bei der nachstehenden Beschreibung des Blockwerkes 
im Stellwerksthurme erörtert wird. 


Das Blockwerk in den Stellwerksthürmen A 
und D enthält die Blocksätze AS, m,, ES, m, und F,w zum 
Blocken des Aus- oder Einfahrsignales und der Fahrstrafsen, 
die Hemmvorrichtung H, den Relais R, welcher auch ab- 
gesondert vom Blockwerke aufgestellt werden kann. Die 


Einrichtungen My H sind derart zu einem Doppelblocksatze ge- 
kuppelt, dafs ES, m, auch für sich geblockt werden kann. 
Das Blockwerk ist mit einem Wecker und einer Wecktaste q 
versehen; der Wecker ist in die Einfahrsignalblockleitung L,, 
L,, und die Wecktaste in die AusfahrsignalblockleitungL,, Lio 
eingeschaltet. Die Blocksätze m,, w und m, sind wie der Block- 
satz m, in S, und S, geschaltet. Die Blocksiitze m,, m, sind noch 
mit den Drucktasten (v,), (y,) und mit den Hemmtasten (va), (yo) 
versehen. Da sich die Vorkehrung zur Schaffung der Abhängigkeit, 
nach der die Freigabe der elektrisch verschlossenen Fahrstrafse 
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erst nach der Blockung des Ein- oder Ausfahrsignales möglich 
sein soll, zur Erhöhung der Verkehrsicherheit im Stellwerks- 
thurme befindet, so muls die Leitung, welche den Fahrstrafsen- 
blocksatz mit der Rückleitung verbindet, durch die Tasten 


(Vi); (Y1); (Y2), (Vz) geführt werden. 

Die Elektromagnete a,, a, a,, a, des Fahrstrafsenanzeigers 
sind abweichend von der Gepflogenheit zwischen die Rück- 
leitung und die oberen Schlufsstücke der Tasten (0,), (Q), (04), (04) 
eingeschaltet. Die Taste (t) der Hemmvorrichtung H hat den 
Zweck, nicht nur das Blocken des Einfahrsignales von dem 
gleichzeitigen Niederdrücken der Druckstangen beider Einrich- 


tungen m, H abhängig zu machen, sondern auch die Blockung 
dieses Signales in dem Falle zu ermöglichen, wenn H ge- 
hemmt und m, freigegeben ist. Dic Doppeltaste T, hat nur 
den Zweck, dem Stellwerkswärter die Handhabung zu verein- 
fachen, der bei Einzelblockung zuerst die Druckstange der 
Hemmvorrichtung H und dann des Blocksatzes m, nieder- 
drücken mülste. Das Gleiche gilt von der Doppelstaste T, 
in S und S,. 

Da sich im Verkehrsdienste der Fall ereignen kann, dafs 
ein Zug, für welchen das Einfahrsignal bereits freigegeben 
wurde, nicht in die Station eingelassen werden darf, so ist die 
Aufgabe, eine zwangsweise Einrichtung zu treffen, vermöge 
welcher der betreffende Blocksatz des ersten Streckenblockwärters 
durch das Blocken dieses Einfahrsignales dabei nur in dem Falle 
bethätigt wird, wenn der Zug in die Station eingefahren ist, 
in dem Falle jedoch, wenn das freigegebene Einfahrsignal vor 
seinem Eintreffen geblockt wurde, nicht beeinflulst wird. 


Diese Aufgabe hat die Firma Siemens & Halske in 
Wien durch die nachstehende Einrichtung gelöst. Beim Blocken 
des Einfahrsignales, Bahnhofabschlulssignales, wird nicht, wie 
gewöhnlich, der eine Pol der Inductionsspule mit der Leitung 
welche nach dem Stationsblockwerke, und der andere Pol mit 
der Leitung, welche nach dem Blockwerke des ersten Strecken- 
wärters führt, verbunden, sondern die aus c dieser Spule ab- 
geleiteten Wechselströme werden zuerst in den Einfahrsignal- 
blocksatz der Station durch L,, L,, und von dort durch L,, L, 
in das Blockwerk des ersten Streckenblockwärters geführt, 
während die vom Metallkörper abflielsenden Ströme unmittelbar 
in die Erdleitung geleitet werden. Die beiden zusammen- 
gehörigen Leitungen L, L,, Ly Lu sind in der zweischlüssigen 
Taste (u,) der Hemmvorrichtung H im Stationsblockwerke mit 
einander leitend verbunden, indem L,, L,, an die Achse und 
Lo La an das obere Schlulsstück angeschlossen ist. Das untere 
Schlufsstück der Taste steht mit der Erd- und Rückleitung L, 
in Verbindung. 

Ist H in der Station gehemmt, somit (u,) nach unten ge- 
schlossen, dann sind die Leitungen Ly, L,, Ly, Lux von einander 
getrennt und die Leitung Ly, Lux mit der Erd- und Rückleitung 
verbunden. Wenn in diesem Falle das Einfahrsignal geblockt 
wird, so wird blofs m, in der Station freigegeben, während 
der Blocksatz im ersten Streckenblockwerke unbeweglich bleibt. 
Ist dagegen H ausgelöst, dann ist (uz) nach oben geschlossen, 
L, mit Lu Lp mit Lu verbunden. In diesem Falle wird durch 
die Blockung des Einfahrsignales nicht nur m, im Stations- 


blockwerke, sondern auch der Blocksatz des Streckenblock- 
werkes freigegeben. 


Die Hemmung der Hemmvorrichtungen H erfolgt wie be- 
kannt durch blofses Niederdrücken der Doppelblocktasten und 
die Auslösung durch die Wirkung des Stromes der Auslöse- 
batterie B, im Stellwerksthurme. Die Hemmvorrichtung H im 
Stellwerksthurme hat den Zweck, die Freigabe des Signales 
des ersten Streckenblockwárters nach Einfahrt des Zuges in 
die Station zu ermöglichen, in der Station, die Leitungen L, 
L,, Lo Lu nach Bedarf mit einander zu verbinden und von einander 
zu trennen, und im letztern Falle L,, Lu mit der Erd- und 
Rückleitung zu verbinden. Zu diesem Zwecke ist im Stellwerks- 
thurme der eine Pol der Relaisbatterie B, an die eine, und 
der andere an die andere nicht leitend verlaschte Schiene s 
angeschlossen, in diesen Stromkreis der Relais R einge- 
schaltet, und die beim Blocken des Einfahrsignales von c des 
Magnetinductors abgeleiteten Wechselströme sind durch das 
Schlufsstück a, den Relaishebel y und, wie bereits früher 
bemerkt wurde, auch durch die Taste (t) hindurchgeführt. Das 
eine Spulendrahtende der Hemmvorrichtung H ist mit der nach 
der Station führenden Leitung L,, Luz das andere mit dem 
Schlufsstücke H des Relaisankers mit der Rückleitung L, 
und bei angezogenem Relaisanker durch 8, y, (t) und (0) 
auch noch mit dem einen Pole der Batterie B, verbunden, 
während der andere Pol ständig an die nach der Station 
führende Leitung L,, Lu angeschlossen ist. Die Taste (9) wird 
durch die Stellung des Signales DS auf »Fahrt« geschlossen. 


Im Stationsblockwerke ist die Achse der Hemmtaste (ü,) 
der Einrichtung H mit dem einen Pole dieser Batterie mittels 
Le Lys, das obere Schlulsstiick mittels L;, L,, mit ihrem 
andern Pole verbunden, und zwischen das untere Schlufsstück 
dieser Taste und die Erd- und Rückleitung ist die Hemmvor- 
richtung H eingeschaltet. Ist die Hemmivorrichtung gehemmt, 
dann ist sie in den Stromkreis der Batterie B,, welcher aus 
Le Lis und aus L, und der Erdleitung gebildet ist, einge- 
schaltet. Ist diese Hemmvorrichtung ausgelöst, dann ist dieser 
Stromkreis unterbrochen und die Hemmvorrichtung von Lg, Laig 
getrennt. 


Das Streckenblockwerk in B und C enthält zwei 
Blocksätze S,, m,, S,, m, zum Blocken der Signale, zwei Hemm- 
vorrichtungen H, H,, welche mit den Blocksätzen zu den Doppel- 
einrichtungen m, H,, m, H, gekuppelt sind, dann den Relais R, 
zwei Wecker, zwei Wecktasten, eine Relaisbatteric B, und 
eine Auslösebatterie B,. Die Blocksätze m, und m, können 
auch für sich geblockt werden. In der Nähe der Strecken- 
signale sind die nicht leitend verlaschten Schienenpaare ss an- 
geordnet und in den Stromkreis der Batterie B) sammt dem 
Relais wie in A und D eingeschaltet. Diese Streckenblockwerke 
sind mittels L, mit einander verbunden und an die Erd- 
leitung angeschlossen. 


Der Blocksatz m, in B, welcher auf L, geblockt und 
auf L, freigegeben, und m, in C, welcher auf L, geblockt und 
auf L, freigegeben wird, sind im Sinne des »Organ« 1898, 
Taf. I, Abb. 7, der Blocksatz m, in B, welcher auf L, ge- 
blockt und auf I, freigegeben, und m, in C, welcher auf L, 
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geblockt und auf L, freigegeben wird, im Sinne des »Organ« | sind, mittels des 


1898, Taf. VII, Abb. 76 angedeuteten Schaltungsgedankens 
eingerichtet. Die Hemmtasten Sy S, 
(Vo), (Us) (Vs), (U,) ein, welche in die Zustimmungsleitung L 
eingeschaltet sind. 

Damit die Signale nicht geblockt werden kónnen, ehe 
der Zug das nichtleitend verlaschte Schienenpaar ss verlassen 
hat, werden, da zur Zeit bei B und C nur ein Zug verkehren 
kann, nur ein Relais, eine Relaisbatterie B, und eine 
Auslösebatterie B, verwendet. 

Die ana 3, ŝa, der Hemmvorrichtungen H, H, 
wirken im Blockwerke der Blockstelle B auf die Tasten- 
paare (X)-(X,), (y)-(y,) und in der Blockstelle C auf die 
Tastenreiben (x) - (x,)-(X,), (y)- (Y1)-(y2) ein. Jede Hemm- 
vorrichtung liegt in einem eigenen Stromkreise der Batterie B, 
in welchen sie durch die Stellung des betreffenden Sienalos 
auf >Fahrt< durch den Schlufs der Tasten (t,) und (t,) ein- 
geschaltet wird. In der Blockstelle B ist der eine Stromkreis 


+ Ba, (t,), (x,), H, B, Y) SH B,, 
der andere: + Ba, (t,), (y,), Ha, B, V, — Ba, 
in der Blockstelle C sind die Stromkreise : 


+ Ba, (t,), (Xə), (Yo); H. de Y) — B, und 
SC Ba, (t,), (yı), (x,), H 2 HEN E B, i 


In der Blockstelle B dienen die Tasten (x,) und (y,) 
zur Unterbrechung der Batterie B, nach erfolgter Auslösung 
der Hemmvorrichtungen, in der Blockstelle C dient (X,) zur 
Unterbrechung der Batterie B,, und (X,) zur Unterbrechung 
des Stromkreises, in welchen H, eingeschaltet ist, bei Aus- 
lösung der Hemmvorrichtung H,, die Taste (y,) dagegen zur 
Unterbrechung der Batterie B,, und (Y) zur Unterbrechung 
des Stromkreises, in welchen H, eingeschaltet ist, bei Aus- 
lösung der Hemmvorrichtung H. 

Die Tasten (Xx) und (y) in beiden Blockstellen haben 
denselben Zweck, wie (u) in den Stationen und (t) in den 
Stellwerksthürmen. Die gleichzeitige Einschaltung beider 
Hemmvorrichtungen in die Stromkreise der Batterie B, wird 
durch den in beide Stellkurbeln eingreifenden Riegel r ver- 
hindert, 

In der Ruhezeit sind H, H, gehemmt, ihre Fenster schwarz 
geblendet, die Tasten (ty), (ts), (X), (41), (Xe), I); (Y), (Yo) 


geschlossen, 


€ 


Beschreibung des Stromlaufes bei Handhabung 
der Blockwerke während des Zugverkehres. 


In Abb. 1, Taf. XLV sind die Blockwerke und Signale im 
Ruhezustande dargestellt. Der Blocksatz z, in S, ist frei- 
gegeben, die Zustimmung zur Fahrt von S, nach S, gegeben. 
Die Farbe der Blockfenster ist aus den Abbildungen zu er- 
sehen, wobei bemerkt wird, dals die Fenster der Einrichtungen 
Z; Ze AS, m, ER. me und der Relais weils oder roth, die 
Blockfenster der Blocksätze F, w weils oder grün und die 
Fenster der Hemmeinrichtungen weils oder schwarz geblendet 
werden. 

Soll ein Zug von S, nach S, abgefertigt werden, so muls, 
da das Ausfahrsignal I, dessen Hemmstangen durch S gehemmt 


wirken auf die Tasten | 


Doppelblocksatzes z, m, nicht freigegeben 
werden kann, die Station S, ihre Nachbarin S, zur Ertheilung 
der Zustimmung auffordern. 


Die Wege, welche die Wechsel- und Gleichströme während 
der nachstehend beschriebenen Handhabung .der Blockwerke 
durchlaufen sind: 


1. Wenn S, die Station S, zur Ertheilung der Zustimmung 
mittels q, auffordert: aus c} durch q,, W, Läuten (t,), (y,) 
(Vi), L, (Fə), und (us) in B, (Y3), Dal in C, nach S,, hier 
durch (v,), (Y1), (62), W,, Läuten, qı, 2, und (¢) in E. 

2. Wenn S, die Zustimmung durch Niederdriicken der 
Blocktaste T, ertheilt: aus e durch (CH, z,, qi, Wy, (t2), (y) (V1) 
und L nach ©, hier durch (u,) (vs), nach B, daselbst durch 
(us), (va) nach S, hier durch (v,), (Yı), (te), Wi, 41, 2, und LÉI 
in E. Das Blockfenster in S, wird roth, in S, weils geblendet, . 
s, in S, gehemmt, dadurch S nach rechts verschoben und hier- 
durch s, sz gehemmt und s, frei; in S; wird a ausgelöst, 
S nach links verschoben, s,s, frei und s, gehemmt. 


3. Der Verkehrsbeamte in S, stellt nun den Schubknopf 
auf das betreffende Gleis ein, legt k nach links um, und giebt 
dem Stellwerkswärter das Ausfahrsignal I durch Niederdrücken 
der Doppelblocktaste T, frei. Dabei nehmen die Wechselströme 
den Weg aus c durch (t), z,, Dal, (y), m, und L, nach A, hier 
durch q, m,, (y) in E und L,. Das Blockfenster z, wird roth 
und m, in S, und A weils geblendet, s,,s, und S werden ge- 
hemmt, (t,) und (y,) geöffnet, L unterbrochen, s, in A wird 
ausgelöst, (y;) geöffnet und dadurch die verlängerte Fahr- 
stralsenleitung 1 unterbrochen. 


4. Wenn 8, die zu verschliefsende Fahrstrafse nach A 
(durch Niederdriicken der Taste q,) ankúndigt: aus c, durch 
qda l, die betreffende Fahrstrafsenleitung 4 nach A, hier durch 
die betreffende Taste (0) und Ankündigungsvorrichtung a in E 
und L,, wodurch die betreffende Fahrstrafsennummer zum Vor- 
schein kommt. 


5. Wenn 8, den Stellwerkswárter A auf die angekündigte 
Fahrstralse mittels q, aufmerksam macht: aus c, durch qs, 
L, nach A, daselbst durch m, (V) und W, Läuten in E, 
und L,. 


6. Der Stellwerkswärter A stellt die Fahrstrafse ein, legt 
den betreffenden Fahrstrafsenknebel nach rechts, wodurch die 
betreffende Taste (0) nach unten geschlossen, die Fahrstrafsen- 
leitung von a getrennt und mit dem Weichenblocke verbunden, 
die Fahrstralse verriegelt und das Signal entriegelt wird. 
Signal I kann dann noch nicht auf »Fahrt« gestellt werden, 
weil die Fabrstralse noch nicht elektrisch verschlossen ist. 
Wenn nun der Stellwärkswärter die Blockung der Fahrstrafse 
durch Niederdrücken der Taste T, vornimmt, so kreisen die 
Wechselströme aus c durch (x), w, l, die betreffende Taste (oi 
und Leitung 4 nach S,, hier durch q,, w, (X) in EundL. 
Dadurch wird das Blockfenster w in A und S, weils ge- 
blendet, die Fahrstralse kann befahren werden, s, in A ge- 
hemmt und dadurch das Signal I frei und s, in S, ausgelöst. 


7. Nun wird das Signal I auf auf »Fahrt« gestellt, der 
Zug abgelassen, und dem Blockwärter B sein Abgang mittels q, 
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angemeldet. Dabei kreisen die Gleichstróme aus c, durch qg 
und L, nach B, hier durch (u), m,, (u,) und W,, Läuten in E. 

So lange das Ausfahrsignal nicht geblockt ist, so lange 
ist (Y) in A geöffnet und der elektrische Fahrstrafsenverschlufs 
kann nicht aufgehoben werden. 


8. Nach Ausfahrt des Zuges wird das Signal I auf »Halt« 
gestellt und mittels T, geblockt. Der Stromlauf ist folgender : 
aus c durch (y), m, q und L, nach §,, hier durch m,, (y) 
und W, in E und L,. Die Fenster beider Blocksátze werden 
roth geblendet, s; in A wird gehemmt, (y,) geschlossen s, in S, 
ausgelöst und (y,) geschlossen. 

Das Signal I kann für einen Folgezug noch nicht frei- 


: gegeben werden, weil die Taste T, durch die Sicherheitsklinke 


des Blocksatzes z, gehemmt ist. 


9. Wenn S, den elektrischen Fahrstralsenverschlufs mittels 
T, aufhebt: aus c durch (x), w, q,, 1, 4, nach A, hier durch 
(0), 1, w, (x), (Y1), (N), (Y2) und (y) in E und L, Die 
Fenster beider Blocksátze werden wieder grún geblendet, s, 
in A wird frei und s, in S, gehemmt. Der Fahrstrafsenknebel 
inA wird nach links gedreht, die Weichenhebel entriegelt, 
das Signal I verriegelt und a mit 4 wieder leitend verbunden. 
Darauf stellt der Verkehrsbeamte den Knebel k in die senk” 
rechte Lage und den Schubknopf auf die ursprüngliche Stelle 
zurück. 


10. Vor Ankunft des Zuges stellt B den Signalarm III auf 
»Fahrt«, wodurch (t,) geschlossen und Kıy verschlossen wird. 
Wenn darauf das erste Räderpaar des Zuges das Schienenpaar ss 
erreicht hat, wird D geschlossen, der Relaisanker angezogen, 
das Fenster des Relais roth geblendet zum Zeichen, dals ss 
besetzt ist, y von a getrennt, also die leitende Verbindung 
zwischen c, (v) und (u) unterbrochen und die Blockung der 
Signale verhindert, und mit $ leitend verbunden, dadurch der 
Stromkreis der Batterie B,, nämlich + B; (t,), (x,), H,, $, y, 
— B, geschlossen, die Hemmvorrichtung H, ausgelöst, ihr 
Fenster weils geblendet, zum Zeichen, dafs T, frei ist, die 
Sicherheitsklinke durch die hinzufgeschnellte Hemmstange 3, 
nach links gedrängt und die Tasten (x), (x,) geöffnet. Durch 
(xı) wird B, aufser Thätigkeit gesetzt und durch (x) die 
Verbindung zwischen c und (v) nochmals unterbrochen. 


Die Doppeltaste T, kann zwar nach Haltstellung des Sig- 
nales III schon niedergedrückt, dieses aber erst dann geblockt 
werden, wenn der Zug das_Schienenpaar, somit auch das Signal 
verlassen hat und in seiner ganzen Länge in die Blockstrecke 
III—V eingefahren ist, weil erst dann a mit y wieder leitend 
verbunden ist. 


Vor der Blockung dieses Signales ist der beschriebene 
Stromkreis der Batterie B, an drei Stellen, nämlich bei (t,)» 
(x,) und y, $ unterbrochen. 


Die beim Blocken dieses Signales aus c abgeleiteten 
Wechselströme durchlaufen a, y, (X), (Y), m,, (Y1), q, nnd ge- 
langen durch L, nach §,, hier durchlaufen sie W,, (6), za 
und (t,) und fliesen in E. Das Blockfenster m, in B wird 
roth, in S, weils geblendet, als Zeichen für den Beamten, dals 
die Blockstrecke I—III frei ist, das Fenster H} wieder schwarz 
geblendet, s, 3, gehemmt, beide Sicherheitsklinken fallen ein, 


(v,) wird geöffnet, L unterbrochen und (X), (X,) geschlossen: 
in S, wird s, ausgelöst, (t,) und hierdurch L geschlossen und 
das Schieberlineal S Ire, 


Aus der Station S, kann nun ohne vorhergehende Zu- 
stimmung -von S, ein Zug nachgesendet werden. 

Blockte der Blockwárter das auf »Halt« gestellte Signal 
zu einer Zeit, in der der Zug das Schienenpaar ss noch nicht 
verlassen hat, so würde dies, wie bekannt, zwar nicht gelingen, 
aber durch das Niederdrücken der Doppeltaste T, würde die 
Hemmvorrichtung H, gehemmt und wegen des Einstellens ihrer 
Sicherheitsklinke das wiederholte Niederdrücken und daher die 
später vorzunehmende Blockung des Signales unmöglich. Damit 
die nachträgliche Blockung des Signales in einem solchen Fälle 
möglich bleibt, ist die Druckstange des Signalblocksatzes m, 
auch für sich niederdrückbar gemacht. 


Auch in diesem Blockwerke könnten die Druckstangen beider 
Einrichtungen mit eigenen Druckknöpfen versehen werden. In 
beiden Fällen hat die Taste (x) den Zweck, zu erreichen, dafs der 
Blockung des Signales die Hemmung der Hemmvorrichtung voran- 
gehen muís. Bei Nichtvorhandensein dieser Taste kann sich 
nämlich der Fall ereignen, dafs das Signal hinter einem Zuge 
ohne Bethätigung der ausgelósten Hemmvorrichtung geblockt, vor 
dem nächsten nachfahrenden Zuge verschlossen, das 
hinterliegende Signal freigegeben, und der Zug so vor dem 
Signale angehalten wird, dann ein zweiter Folgezug in die be- 
setzte und freigegebene Blockstrecke einfährt und den ersten 
gefährden kann. 


Hier wäre noch zu bemerken, dafs beide Hemmvorrich- 
tungen bei dieser Einrichtung des Blockwerkes in böswilliger 
Absicht durch einen und denselben Zug ausgelöst werden können, 
wenn nämlich der Blockwärter nach Auslösung der einen Hemm- 
vorrichtung das Signal auf »Halt« stellt und während sich 
der Zug über ss noch bewegt, das zweite Signal in die Fahrt- 
stellung bringt. 

Diese Einrichtung eignet sich daher für Streckenblock- 
werke zweigleisiger Bahnen, wo bekanntlich zwei Relais, daher 
zwei Relais- und Auslösebatterien 
nur einen Stromkreis hat. 


vorkommen und wo jede 


11. Wenn B den Abgang des Zuges nach C ankündigt: 
aus c, durch qa, Le nach C, hier durch q,, (Yə), (u,), m» 
(u) und W,, Läuten in E. Der Wärter C stellt das Signal Y 
mittels Ky auf »Fahrt«, wodurch (t,) geschlossen und Rer ver- 
schlossen wird und erwartet den Zug. 

Wenn der Zug das Schienenpaar ss erreicht hat, wird B, 
geschlossen, der Relaisanker angezogen, das Fenster roth ge- 
blendet, y von a getrennt und mit 8 leitend verbunden, da- 
durch der Stromkreis der Batterie B, nämlich +- B, (t,), (Xo), 
(Yo), H,, 8, y, — B, geschlossen, das Fenster weils geblendet, 
3, ausgelöst, dadurch (X,), (X,) (X) geöffnet, die Sicherheits- 
klinke seitwärts gedrückt und T, frei. | 

12. Wenn der Zug das Schienenpaar ss verlassen hat, so 
wird auch B, unterbrochen, y von ß getrennt und mit o ver- 
bunden, und das auf »Halt« gestellte Signal kann geblockt 
werden. Die dabei erzeugten Wechselströme bewegen sich aus 
c durch ou, (X), (Y), m, (Y,), q, und L, nach B, hier durch 
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(oy (Wy), (ph m, (v) und W, in E. Das Blockfenster m, in 
C wird roth, H, schwarz geblendet, s, 8, und T, werden ge- 
hemmt, (v,) geöffnet, L unterbrochen und (x), (X,), (X,) ge 
schlossen, In B wird m, weils geblendet, s, ausgelöst, dadurch 
(v,) und L geschlossen. Das Signal III kann nun für einen 
Folgezug auf »Fahrt« gestellt werden. 


Bei dieser Einrichtnng des Blockwerkes können beide 
IIemmvorrichtungen durch einen und denselben Zug nach einander 
zwar ausgelöst werden, es kann aber nicht vorkommen, dafs 
cin und derselbe Zug beide, sondern nur ein weilses Hemm- 
fenster auf dem Blockwerke hinterläfst. Wird nämlich durch 
einen Zug U, ausgelöst, so kann, wenn gleich darauf das 
Signal V auf »Halt« und VI auf »Fahrt« gestellt wird, die 
Ilemmvorrichtung I, nicht ausgelöst werden, weil durch Aus- 
lösung von U, der Stromkreis, in welchem H, liegt, in (x,) 
unterbrochen ist. Wenn jedoch gleich nach Auslösung von H, 
das Signal V auf Halt gestellt, T, niedergedrückt, H, schwarz 
geblendet und dann Signal VI auf »Fahrt« gestellt wird, dann 
wird H, ausgelöst und der nächste Zug der Gegenrichtung 
kann vor seiner Ankunft geblockt und die Einfahrt eines 
Zuges in eine besetzte Blockstrecke herbeigeführt werden. 


13. Wenn C der Station S, den Abgang des Zuges an- 
kündigt: aus c, durch q,, Le nach S,, daselbst durch W,, 
Läuten, (6), ze (t) in E. Darauf stellt der Verkehrsbeamte 
den Schubknopf auf das Gleis seines Blockwerkes, auf welchem 
der Zug eingelassen werden soll, legt darauf k nach links, 
giebt das Finfahrsignal VII mittels T, frei, kündigt dann 
die Fahrstrafse nach D mittels q, an und läutet dahin 
mittels qz. 

Im ersten Falle durchkreisen die Wechselstróme den Weg. 
aus € durch (u), (Y), My, 43, Lan nach D, hier durch mg, (v,) 
und W in E und L,; dadurch wird m, in Be und D weifs, 
und II in S, schwarz geblendet, s, und s, gehemmt, dadurch 
(vi) geöffnet, I, unterbrochen, (u), Dik (U) nach unten ge- 
schlossen, und Dal in D geöffnet. Drückte der Beamte in 
S, die Blocklaste des Blocksatzes m, für sich nieder, so würden, 
weil (u) geöffnet ist, keine Ströme nach D kreisen. 


Im zweiten Falle durchlaufen die Gleichströme aus c, die 
Taste q,, 1, 4, gelangen nach D, durchlaufen hier die Taste 
(0), a und flicfsen in E und L, Am _ Fahrstrafsenanzeiger 
kommt die betreffende Gleisnummer zum Vorschein, 

Inn dritten Falle nehmen die Gleichströme ihren Weg aus 
c, durch q,, L,, nach D, und hier durch m,, (v) und W, 
läuten, in E und L.. 

Darauf stellt der Stellwerkswärter die Fahrstralse ein, 
legt den betreffenden Fahrstralsenknebel nach rechts, verriegelt 
dadurch die Fahrstrafse und entriegelt das betreffende Signal 
VII‘ oder VIT2, schliefst die betreffende Taste (0) nach unten, 
trennt 4 von a, und verbindet A mit dem Weichenblock w. 

14. Wenn der Stellwerkswärter D die Fahrstralse blockt: 
aus c durch (x), w, 1, 4, (0) nach S,, hier durch l, qy, w, 
md (x) in E und L, Das Blockfenster w in D und S, wird 
weils, das Einfahrsignal und das Vorsignal DS frei. 

Zuerst wird VII! oder VII? und dann DS auf »Fahrt« 
gestellt und dadurch (9) geschlossen, 


Wenn darauf der Zug das Schienenpaar ss erreicht hat, 
so wird B, geschlossen, der Relaisanker angezogen, y von o 
getrennt, mit ß leitend verbunden und dadurch der Stromkreis 
der Batterie B, geschlossen. Der von dem einen Pole der 
Batterie fliefsende Strom kreist durch L,, nach S,, hier durch 
(u,), H und L, zurück nach D, daselbst durch $, y, (t) zu 
B, zurück. 


Dadurch wird H in S, ausgelöst, das Fenster weils ge- 
blendet, als Zeichen, dals der Zug am Signale DS bereits 
vorübergefahren ist, s, wird ausgelöst und die Tasterreihe mit 
Ausnahme von (u) nach oben geschlossen. Durch diesen Taster- 
schluls wird der beschriebene Stromkreis der Batterie B, unter- 
brochen und diese in den Schliefsungsbogen — B, Ls, (W) 
in S, Lio» H in D, $, y, (t), + B, hergestellt, H in D aus- 
gelöst, das Fenster weifs geblendet, die Sicherheitsklinke seit- 
wärts gedrückt, die Taste T, frei, (t) geöffnet und dadurch 
dieser Stromkreis unterbrochen. Wenn dann der letzte Wagen 
des Zuges das Schienenpaar ss verlassen hat, so wird auch die 
Batterie B, unterbrochen, y von H getrennt, mit a leitend verbun- 
den, und das Fenster weils geblendet. Nun wird DS und VII auf 
»Halt« gestellt, dadurch (t,) geöffnet und mittels T, geblockt. 
Die dabei erzeugten Wechselströme nehmen den Weg von o 
durch a, y, (t), (Y), m, und Lu nach Be, hier durch qg, mg, 
(Y), (Wy), dg, Ly, nach O, und durch (v), m,, (v,) und W, in E. 
Das Blockfenster m, in D und S, wird roth, H in D schwarz, 
und m, in C weils geblendet, s, und s, in D werden gehemnt, 
die Sicherheitsklinke fällt ein, (6) und (v,) werden geschlossen, 
s¿ in S, und s, in C werden ausgelöst, (v¿) in C und (v,) in 
S, geschlossen und dadurch die Unterbrechung der Leitung L 
behoben. 


Darauf hebt S, den Fahrstralsenverschluls mittels T, auf. 


‚ Dabei kreisen die Wechselströme aus c durch (x), w, l, 4 nach 


D, hier durch die betreffende nach unten geschlossene Taste (0), 
durch 1, w, (X,), (Y4), (Y) (ya) und (Y) in E und L,. Die 
Blockfenster in S, und D werden grün geblendet, der Fahr- 
stralsenknebel in D und der Knebel k in S, werden frei, der 
erstere wird nach links und der letztere in die senkrechte Lage 
gedreht, und darauf der Schubknopf auf seine Ruhestelle ge- 
schoben. 

Wenn kein Zug nachfolgt, so sind alle Unterbrechungen 
der Zustimmungsleitung L gehoben, und S, kann nun die Station 
S, zur Ertheilung der Zustimmung fúr eine Gegenfahrt auf- 
fordern. 


Die Handhabung der Blockwerke und der Stromlauf fúr 
diese Fahrrichtung ist der Beschriebenen ähnlich. 


Schlielslich möge noch der Fall erörtert werden, wenn 
der Verkehrsbeamte in S, nach der Freigabe des Einfahr- 
signales VII genöthigt ist, den Zug vor dem Signale aufzu- 
halten, weil seiner Einfahrt ein plótzlich eingetretenes Hindernis 
im Wege steht. In demselben Falle wird er den Stellwerks- 
wárter D durch das vorgeschriebene Achtung-Signal auf dem 
Wecker W oder mittels Fernsprechens zur Blockung des Signals 
VII auffordern, der Stellwerkswárter wird dieses auf »Halt« 
stellen, und mittels der Einzelblocktaste T blocken. Die dabei 
nach S, entsendeten Wechselströme flielsen aus c durch a, y, 
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(t); (v), m, und L,, nach Ba, hier durch q,, m, (y) und durch 
die nach unten geschlossene Taste (u,) in E und L,, wodurch 
m, in C nicht beinflulst, und die Freigabe des etwa schon 
durch C geblockten Signales V gehindert wird. 

Wenn dann der Zug nach Hebung des Hindernisses in die 
Station eingelassen werden soll, so giebt S, das geblockte Ein- 
fahrsignal mittels der Einzeltaste T frei. Der Stromlauf wurde 
bereits beschrieben. 

Derselbe Vorgang wird beobachtet, wenn der Verkehrs- 
beamte fúr den einzulassenden Zug eine unrichtige, bereits be- 
setzte Fahrstralse blocken liefs, in welchem Falle er den Fahr- 
strafsenverschlufs nach dem Blocken des Einfahrsignales aufheben, 
darauf k in die senkrechte Lage drehen, dann den Schubknopf 
auf die richtige Fahrstrafse einstellen, k wieder nach links 
umlegen, das Einfahrsignal mittels der Einzeltaste T freigeben 
und dem Stellwerkswärter die richtige Fahrstralse ankündigen 
wird. 

Da die Doppeltasten T, und T, in D und S, in diesem 
Falle durch H gehemmt sind, so ist der Stellwerkswärter beim 
Blocken, und der Verkehrsbeamte bei wiederholter Freigabe des 
Einfahrsignales gezwungen, die Einzeltaste zu benutzen. 


Vergleich der durch Herrn O. Walzelbeschriebenen 

Blocklinie (W)*) mit der Blocklinie »Natalis« (N) 

und ihrer Anschlüsse an die Stellwerksanlagen 
mit elektrischem Fahrstralsenverschlusse. 


Aus der Beschreibung der innern Einrichtung der Block- 
werke und des Stromlaufes des Blocklinie N ist zu ersehen, 
dafs, wenn zwischen zwei Nachbarstationen ein oder mehrere 
Züge in der einen Richtung hintereinander verkehren, das 
Ausfahrsignal für die entgegengesetzte Fahrrichtung erst dann 
freigegeben werden kann, wenn alle diese Züge in die betreffende 
Nachbarstation eingelaufen sind, und dals daher vom Stand- 
punkte der Verkehrssicherheit die Blocklinie (N) mit der Block- 
linie (W) gleichwerthig ist. Vom technischen und wirthschaft- 
lichen Standpunkte weisen jedoch beide Blocklinien und ihre 
Anschlüsse an Stellwerksanlagen die nachstehenden wesentlichen 
Unterschiede auf (Abb. 1 u. 2 Taf. XLV). 


&) Die Blockeinrichtung (W) enthält z. B. in der Station 
Klein-Reifling 8 Wechselstromeinrichtungen mit 19 
Druck- und 13 Hemmtasten mit 50 Schlulssticken ; 
die Blockeinrichtung (N) hingegen besitzt in der Station 
S, nur 5 Wechselstromeinrichtungen mit 6 Druck- und 
3 Hemmtasten und mit 15 Schlulsstücken. 

b) Aus diesem Grunde ist die Schaltung der Einrichtung 
(W) verwickelter, als die Einrichtung (N). 

c) Bei der Einrichtung (W) sind die Nachbarstationen 
mit drei und bei (N) blols mit einer Leitung ver- 
bunden. 

d) Mit wachsender Zahl der Blockstrecken nimmt die 
Zahl der Zustimmungsblocksätze der Einrichtung (W) 


Si Organ 1898, S. 246. 


zu, und zwar fiir jeden Blockabschnitt um einen Block- 
satz in jedem Stationsblockwerke mehr, wáhrend die 
Zahl der Blockabschnitte bei der Einrichtung (N) keinen 
Einfluís auf die Anzahl der Blocksätze in den Stations- 
blockwerken hat. 

e) Bei der Einrichtung (W), welche für den dichtesten 
Zugverkehr zwichen den Nachbarstationen berechnet 
werden muls, werden bei Abnahme des Verkehres, wie 
dies in gewissen Jalıreszeiten und auch an gewissen 
Tagen der Woche der Fall ist, immer einige Zu- 
stimmungsblocksätze unbenutzt bleiben, was bei der 
Einrichtung (N) nicht vorkommen kann. 

f) Die Streckenblockposten 1 und 2 der Einrichtung (W) 
sind mit zwei Leitungen, die Blockstellen B und C 
der Einrichtung (N) nur mit einer verbunden. Da 
auf eingleisigen Bahnen zwischen zwei Nachbarstationen 
gleichzeitig nur Züge von einer Fahrrichtung verkehren 
können, so genügt es, wenn eindrahtige Block- 
linien angelegt werden, 
während der Handhabung der Blockwerke ausgeschlossen 


weil ja Strombegegnungen 


sind. Absichtliche Störungen der Signalfreigaben können 
sowohl in zweidrahtigen, als auch in eindrahtigen Block- 
linien vorkommen. Die Forderung, nach der der vor- 
liegende Wärter während der Zeit, in der der hinter- 
liegende die Blockung eines Zuges vornimmt, diesen 
soll anläuten können, ist auf eingleisigen Bahnen von 
keiner Wichtigkeit und kommt nur äulserst selten vor, 
doch kann ihr mit eindrahtigen Blocklinien durch ent- 
sprechende Schaltung der Streckenblockwerke Genüge 
geleistet werden. 


g) Ein weiterer Unterschied zwischen (W) und (N) be- 
steht in der Einrichtung und Schaltung der Hemm- 
vorrichtungen, der Relais, der Relais- und Aus- 
lösebatterie B, und B, in den Blockstellen 1, 2 (Organ 
1898, Taf. XVIV, Abb. 1) und B, C. 


Da Herr Walzel auf diese Einrichtung nicht näher ein- 
gegangen ist, sondern auf das Werk »Die Streckenblockung 
von G. Rank« verwiesen hat, und da in diesem Werke 
Manches unerörtert geblieben ist, was zur Klarlegung dieser 
Einrichtung wiinschenswerth wäre, so dürfte es angezeigt er- 
scheinen, sie etwas näher zu behandeln. 

Vor Allem sei bemerkt, dals die Bemerkung Rank’s, 
wonach sich für die Magnetbatterie am besten constante 
(Meidinger, Calland) und für die Auslösebatterie hingegen 
inconstante (Leclanché, Hellesen) Elemente eignen, 
eine ganz richtige ist. Da aber die inconstanten Elemente 
umso länger einen unverändert starken Strom liefern, je 
seltener und je kürzere Zeit hindurch ge- 
schlossen werden, und dem entgegen die constanten 
Elemente einen gleichmälsig starken Strom umso besser geben, 
je öfter undlängere Zeithindurch siezur Wirkung 
gelangen, wasja an den verschiedenen Ruhestromeinrichtungen 
beobachtet werden kann, so folgt, dals es zweckdienlich ist, 
den Stromkreis der Auslösebatterie gleich nach 
Verrichtung ihrer Arbeit, nämlich gleich nach 


sie 


ee 


Auslösung der Hemmvorrichtung zu unterbrechen, 
dagegen dic Relaisbatterie auch dann noch, wenn 
auch nur einen schwachen Strom liefern zu lassen, 


durch welchen der Magnetanker' nicht angezogen | 


wird, wenn das nicht leitend verlaschte Schienen- 
paar vom Zuge nicht besetzt ist. ` Hierdurch ist der 
Grundgedanke der Schaltung beider Batterien gegeben, welcher 
bei der Einrichtung (N) zur Durchführung’ gelangte. 

Die Wirkung der Einrichtung wird also verbessert, wenn 
die Relaisbatterie durch die Stellung des Signales auf »Halt« 
nicht unterbrochen, sondern in der Ruhezeit durch das 
zwischen den beiden nicht leitend verlaschten Schienen mehr 
oder weniger leitende Erdreich geschlossen gelassen wird. 

Bei der Einrichtung (W) ist der Stromkreis der Batterie 
B, durch die Stellung des Signales auf »Fahrt« unterbrochen, 
bei der Einrichtung (N) durch die mebr oder weniger leitende 
feuchte Erdschicht zwischen dem Schienenpaare ss geschlossen ; 
sie liefert sonach einen, wenn auch schwachen Strom, welcher 
sie in betriebsfähigem Zustande erhält. 

Das in Abb. 2 Taf. XLV nochmals nach »Organ« 1898, 
Taf. XLIV, Abb. 1 dargestellte Blockwerk des Blockpostens 1 
der Einrichtung (W) besitzt zwei Tasterpaare (t,) (9,) und 
(t,) (O,), auf welche die Stellkurbeln einwirken, dann die 
Stromschlielser o, 1, und oy, i,, welche durch die Sicherheits- 
klinke geschlossen werden und zwar 0,, 0, bei gehemmter, und 
i, 1, bei ausgelöster Hemmvorrichtung. 

In dem Stromkreise der Batterie B, sind die Tasten (t,), 
(t,) und die Stromschliefser i, iy nebeneinander eingeschaltet. 

Durch (t,) (t,) wird der Stromkreis der Batterie B, ge- 
schlossen und unterbrochen, durch i, i, werden die Tasten 
(ti), (t) ausgeschaltet. 
= Jede IIemmyorrichtung H, H, liegt in einem eigenen 
Stromkreise der Batterie B,. Diese wird durch den Schluls 
der Tasten (9,), (9,) in den betreffenden Stromkreis durch die 
Stellung des zugehörigen Signales auf »Fahrt« eingeschaltet. 
Der Stromkreis der Hemmvorrichtung H, ist durch den Strom- 
schlicfser o, der Hemmvorrichtung H,, und der Stromkreis 
der Hemmvorrichtung H, durch o, der Hemmvorrichtung H, 
geführt; hierdurch ist erzielt, dafs solange H, ausgelöst ist, 
D. und solange H, ausgelóst ist, H, nicht ausgelóst werden 
kann, a 

Um die Wirkung der Tasten, Stromschliefser und der 
Batterien auf die Blocksignalabgabe kennen zu lernen, erscheint 
cs geboten, diese während der Handhabung des Blockwerkes 
vor und hinter dem Zuge zu verfolgen. 

Durch die Stellung des Signales z. B. mittels K, auf 
»Fahrt« vor einem Zuge, werden (t,) (9,) geschlossen, und 
wenn darauf der Zug das Schienenpaar ss erreicht hat, so wird 
zuerst der Stromkreis der Batterie D, nämlich + B,, R, ss, 
(t,), B; geschlossen, der Magnetanker angezogen, y von a ge- 
trennt, und mit ß verbunden, dadurch der Stromkreis der 
Batterie B,, nämlich -- B,, (9,), (0,), % Hy, B, y, — B, ge- 
schlossen, H, ausgelóst, die Sicherheitsklinke seitwárts gedrángt, 
dadurch T, frei, o, geöffnet, hierdurch der Stromkreis, in 
welchem H. liegt, unterbrochen, i, geschlossen und dadurch 


335 


- (t,) ausgeschaltet. Das Signal kann noch nicht geblockt, werden, 


weil die Verbindung zwischen c des Magnetinduktors: und m, 
in ay unterbrochen ist. Versuchte der Blockwärter gleich’ 
nach Auslösung der Hemmvorrichtung H,, d. h. bevor der Zug 
das Schienenpaar verlassen hat, das Signal zu blocken, so würde. 
dieser Versuch milslingen, weil der Kreis der Batterie B, bei 
Haltstellung des Signales durch (t,) nicht unterbrochen wird, 
sondern in i, geschlossen, und daher a von y noch weiter ge- 
trennt bleibt. Erst wenn der Zug das Schienenpaar verlassen 
hat, wird der Kreis D unterbrochen, y mit a verbunden und 
von D getrennt, und das Signal kann geblockt werden. Auch 
bei dieser Einrichtung des Blockwerkes kann die Hemmvor- 
richtung für die andere Fahrrichtung durch einen Zug bei 
Ausführung der Handhabung: ausgelöst werden, welche bei Be- 
schreibung des Stromlaufes in der Blockstelle C angeführt wurde, 
wobei jedoch der Uebelstand auftritt, dals dieser Zug nach- 
träglich nicht geblockt werden kann, weil die betreffende 
Doppeltaste durch die zugehörige Hemmvorrichtung gehemmt, 
nicht niederzudrücken ist. Dieser Umstand hat zwar keine 
Gefährdung des Zugverkehres, aber das Anhalten von Zügen 
zur Folge. 


Die gegenseitige Unterbrechung der Stromkreise der Hemm- 
vorrichtungen durch ihre Auslösung in Blocklinien auf ein- 
gleisigen Bahnen hat daher nicht die Bedeutung, welche man 
ihr beilegt, und könnte füglich auch weggelassen und durch 
die Vorrichtung der Blockstelle B ersetzt werden. 


Der Unterschied in der Wirkung und Schaltung der Batterien 
B, in den Streckenblockstellen der Einrichtungen (W) und (N) 
ist daher folgender: Bei der Einrichtung (N) wird der Strom- 
kreis der Batterie B, durch die Auslösung der Hemmvorrichtung 
unterbrochen, die Batterie giebt daher nur soviel Strom ab, 
wie eben zu dieser Auslösung- nothwendig ist; bei der Ein- 
richtung (W) bleibt diese Batterie nach der Auslösung der 
Hemmvorrichtung noch so lange geschlossen, bis das Signal in 
die Haltstellung gebracht wurde. In der Einrichtung (W) 

ird daher diese Batterie viel früher erschöpft als 

in (N). | 

Schliefslich bestehen noch Abweichungen in den Stellwerks- 
anlagen in Klein Reiflung (Organ 1898, Taf. XLIV, Abb. 1) 
und in S, Sa, (Abb. 1, Taf, XLV) indem die erstere eine 
Rückleitung (2,2) zum Ankündigen der Fahr- 
strafsen und eine Widerstandspule im Stellwerks- 
thurme besitzt, welche zwischen die Rückleitung und den 
Weichenblock eingeschaltet ist. Die Ankündigung der 
Fahrstrafse und das Liuten am Wecker im Stell- 
werksthurmeerfolgtgleichzeitig, während in S; und S, 
die Ankündigung getrennt von dem Läuten des 
Werkes vor sich geht, weshalb hierzu eine eigene Rück- 
leitung und eine Widerstandspule nicht erforderlich ist. Dafs 
die Vermehrung von Leitungen und Einführung von Wider- 
stánden in die Blockanlagen einen Fortschritt bedeuten, mufs 
bezweifelt werden. 

Die Verwendung eines Klingelwerkes mit Selbstunter- 
brechnng für Einfahrten hängt von den örtlichen Verhältnissen 
der Stationen ab, und kann daher keine Regel bilden, 
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Schlufsbemerkungen. 


Die Verwendung der Gleichstromeinrichtung im Blockbe- 
triebe in Verbindung mit nicht leitenden Schienenpaaren, welche 
als ein Fortschritt bezeichnet werden muls, verfolgt, wie be- 
kannt, den Zweck, die vorzeitige Blockung der Züge und vor- 
zeitige Freigaben der Signale und Fahrstrafsen aus Versehen 
zu verhindern, wogegen das Begehen dieser Vorschriftswidrig- 
keiten aus böswilliger Absicht durch diese Vorkehrung nicht 
verhindert werden kann, weil die Wirkung, welche der Zug 
auf das Blockwerk ausübt, auch durch die Berührung des nicht 
leitenden Schienenpaares mit einem leitenden Gegenstande leicht 
hervorgebracht werden kann. 


Die Vermeidung solcher nicht absichtlich begangenen Mils- 
griffe bei Handhabung der Blockwerke hängt in erster Reihe 
von der Aufstellung und Anordnung der Blockwerke ab. Es 
ist nämlich vor Allem darauf zu achten, dafs die Blockwerke 
in gleicher Richtung mit der Bahnachse aufgestellt, und dann, 
dafs sie mit den Signalen und Blockleitungen in der Weise 
verbunden werden, dals die linke Stellkurbel und auch der 
linke Blocksatz beim Verkehre der Züge von der linksliegenden, 
die rechte Stellkurbel und der rechte Blocksatz beim Verkehre 
der Züge von der rechtsliegenden Nachbarstation, der linke 
Wecker und die linke Wecktaste zur gegenseitigen Verständigung 
mit dem linksseitigen und der rechte Wecker und die rechte 
Wecktaste mit dem rechtsseitigen Nachbarblockwärter ver- 
wendet werden. 


Die Verwendung der rechten Stellkurbel und des rechten 
Blocksatzes für den Verkehr der Züge von der linksseitigen 
Nachbarstation und des rechten Weckers und der linken Weck- 
taste zur Verständigung mit dem linksseitigen Nachbarblock- 
wärter und umgekehrt, welche Anordnung bei der Blockeinrichtung 
(W) in den Blockstellen 1 und 2 durchgeführt ist, hat sich im 
Jahre 1883 bei der Eröffnung der Blocklinie zwischen Marchegg 
und Prefsburg nicht bewährt, und hatte häufige Irrungen der 
Blockwärter und Störungen im Zugverkehre zur Folge. Aus 
diesem Grunde mulsten die zu den Signalen führenden Draht- 
züge umgehängt und die Blockwerke in der angegebenen Weise 
umgeschaltet werden. 


Um die Auslösung der Hemmvorrichtungen in böswilliger 
Absicht zu erschweren, kann die Einrichtung getroffen werden, 
dals sie durch die Einwirkung des Zuges auf einen in der 
Entfernung der gröfsten Zuglänge unter dem einen Schienen- 
strange angebrachten Schienstromschluís erfolgt. 


Wenn dieser Schienenstromschlufs in der Weise geregelt 
ist, dafs er blos durch die Zuglokomotive geschlossen wird, 
dann wird in den Schlielsungsbogen der Auslösebatterie nur 
dieser in die Hemmvorrichtung eingeschaltet, kommt er hin- 
gegen durch jedes Wagenrad des Zuges zum Schlusse, dann 
muís in ihn noch eine Hemmtaste eingeschaltet werden, welche 
beim Blocken des Signales geöffnet wird. Dies gilt für zwei- 
gleisige Bahnen. 

In Blocklinien eingleisiger Bahnen, wo zwei solche Strom- 
schlufsvorrichtungen und eine Auslösebatterie verwendet werden, 
muls die betreffende Hemm- und Stromschlufsvorrichtung durch 


die Stellung des betreffenden Signales auf »Fahrt« in den 
Schliefsungsbogen eingeschaltet, und wenn die Stromschluls- 
vorrichtung durch jedes Wagenrad geschlossen wird, dann 
müssen die beiden Signalblocksätze noch mit Hemmtasten ver- 
sehen und der betreffende Schliefsungsbogen durch beide geführt 
werden. 


Wird jedoch verlangt, dafs der Schienenstromschluls gleich 
hinter dem Signale angebracht wird, die Blockung des Zuges 
jedoch erst dann möglich sei, wenn der letzte Wagen am Signale 
vorübergefahren ist, dann muls hinter dem Signale ein nicht- 
leitend verlaschtes Schienenpaar, und der Schienenstromschluls 
entweder an einer dieser Schienen, oder aber hinter ihr in dem 
Schienenstrange angebracht, dieser und die Hemmvorrichtung 
in den Schliefsungsbogen der Auslösebatterie, der Relais und 
das nicht leitend verlaschte Schienenpaar in den Schlielsungs- 
bogen der Relaisbatterie eingeschaltet werden. 


Da jedoch der Blockwärter die Doppelblocktaste gleich 
nach der Auslösung der Hemmvorrichtung und Haltstellung des 
Signales niederdrücken kann, wodurch die Gleichstromeinrichtung 
gehemmt wird, während das Signal noch nicht beblockt werden 
kann, weil der Zug das Schienenpaar noch nicht verlassen hat, 
und das neuerliche Niederdrücken der Doppelblocktaste dann 
nicht möglich wird, so mufs die Einrichtung getroffen werden, 
dafs die Druckstange des Signalblocksatzes auch für sich nieder- 
gedrückt werden kann. Da jedoch in diesem Falle die Mög- 
lichkeit besteht, dafs der Blockwärter beim Blocken des Signales 
nicht die Doppelblocktaste, sondern die Einzeltaste benutzt, 
wodurch die Hemmvorrichtung nicht gehemmt wird, und somit 
ihr Zweck und der der übrigen Einrichtung verloren geht, 
so muís die Hemmstange der Gleichstromeinrichtung auf eine 
nach unten schliefsbare Taste einwirken, und diese mufs in den 
Verbindungsdraht zwischen dem Magnetindruktor und dem 
Signalblocksatze eingeschaltct werden. 


Durch diese Taste ist der Blockwiirter gezwungen, die 
Doppelblocktaste niederzudrücken, also die Gleichstromeinrichtung 
zu hemmen, bevor er die Blockung des Signales bewerkstelligen 
kann. 


In Blocklinien eingleisiger Bahnlinien, wo nur ein nicht- 
leitend verlaschtes Schienenpaar, ein Schienen- 
stromschluls ein Relais, eine Relais- und eine 
Auslösebatterie zur Verwendung gelangt, wird die be- 
treffende Hemmvorrichtung in den Schlicfsungsbogen der Auslóse- 
batterie durch die Stellung des betreffenden Signales auf »Fahrt« 
eingeschaltet, die Hemmstangen der Hemmvorrichtungen werden 
mit nach unten schlielsbaren Tasten versehen und diese in den 
Verbindungsdraht zwischen dem Magnetinduktor und den beiden 
Signalblocksätzen eingeführt. Um zu verhindern, dals in dem 
Falle, wenn der Schienenstromschlufs durch jede Wagenachse 
geschlossen wird, die zweite Ilemmvorrichtung in böswilliger 
Absicht nicht zur Auslösung gebracht wird, wird ‚jede Gleich- 
stromeinrichtung noch mit einer nach unten schlielsbaren Taste 
verschen und beide werden hintereinander in den Schliclsungs- 
bogen der Auslösebatterie cingereiht. 


Schliefslich soll noch darauf hingewicsen werden, dafs die 
Errichtung von Blocklinien in erster Linie den Zweck der Er- 
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höhung der Verkehrsicherheit hat, und in zweiter Linie dazu 


dienen soll, einen dichten Zugverkehr zu bewältigen. Da jedoch 


die mögliche Verkehrsdichtigkeit zwischen zwei Nachbarstationen 


einer eingleisigen Bahn mit wachsender Stationsentfernung ab- 
nimmt, so ist der Einfluls, welchen die Blocklinien auf ein- 


gleisigen Bahnen auf die Abwickelung des Zugverkehres ausüben, 


gegenüber dem der Blocklinien auf zweigleisigen ein nur un- 
bedeutender. Dieser Einfluls besteht nur in der etwas raschern 
Aufeinanderfolge der Züge jeder Fahrrichtung und daher 
rascheren Freimachung der Bahn für Züge der andern Fahr- 
richtung, wobei bemerkt werden muls, dals es unmöglich ist, 
die Fahrordnung in der Weise durchzuführen und den Zug- 
verkehr derart zu regeln, dals immer eine Reihe von zwei oder 
mehreren Zügen der einen Fahrrichtung und dann eine solche 
von Zügen der andern Fahrrichtung die Strecke befährt. 


Wenn demnach der Zugverkehr: zwischen zwei Nachbar- 
stationen einer eingleisigen Bahn nicht mehr bewältigt werden 


kann, so wird man keinesfalls zur Errichtung. einer Blocklinie, - 


oder zur Vermehrung der Blockabschnitte einer bereits, vor- 
handenen Blocklinie, sondern zur Errichtung einer K reuzung- 
station zwischen ihnen schreiten, 

Diese Umstände berücksichtigend wird man daher auf 
eingleisigen Bahnen da, wo der Zugverkehr schwach ist, das 
Fahren in Stationsabstand, in Strecken von regerem Zugver- 
kehre Blocklinien mit der bescheidensten Anzahl von Block- 
abschnitten errichten, in langen Strecken, wo der Zugverkehr 
trotz der Blockeinrichtung nicht bewältigt werden kann, Kreuzung- 
stationen einschalten und bei Errichtung von Blocklinien nur 
die allernothwendigsten Einrichtungen durchführen, wozu später 
zu veröffentlichende Verschläge ein Mittel bieten werden. 
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Ueber den Kohlenverbrauch für die Dampfheizung der Personenwagen. 


Von R. Kluge, Regierungsbaumeister in Dresden, 


Berichtigung. 


Die letzte Zeile auf Seite 222 ist zu berichtigen in: 
September 
Mai E 


Auf Seite 223 sind die Zeilen 9 bis 11 abzuändern in: 
y —v =0 für Güterzüge und ein 
y, — v, = Ô, für Personenzüge, wobei 


6, > ô ausfallen wird. 
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O. W. Kreidel's Verlag in Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter in Wiesbaden. ' 
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INHALTSVERZEICHNIS 
Angabe der zur Berechnung des Eigengewichtes benutzten Zahlenwerthe. sichtigung des Windes, der Seitenstilse, der Betriebsmittel, 
Auszug aus den Vorschriften für die Berechnung eiserner Brücken in der Zug- und Bremskraft. Niettheilung des (uerträgers. 
Preufsen. en = ae pane ed ‘Trager ain 
er ae ra E a) durch Rechnung, urch Zeichnung. Bestimmun 
Auszug aus den Vorschriften der königl. bayrischen Staatsbahnen. Spannkräfte mitt ce Iinflatelinien, Berechnung des Wind: 
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Beispiel I. Blechträger von 7,5 m Lichtweite, Fahrbahn unten, mit 
Schwellen- und Quertrigern bei beschránkter Bauhóhe. (Hierzu 


Abb. 1—30 auf Tafel 1 u. Il.) 


Belastungsangaben, Entfernung der Schwellentriger. Be- 
stimmung der Stützweite. Berechnung des Schwellenträgers 
mit. Berücksichtigung der wagerechten Kräfte. Berechnung 
der Anschlulsniete. Berechnung des Querträgers mit Berück- 
sichtigung von Brems- und Zugkräften. Anschlulsniete. 
Berechnung des Haupttrigers, Niettheilung. Stofs der 
 Blechwand des Haupttrigers. Windverband. Lagerberech- 
nung. Berechnung eines schief belasteten Auflagerquaders. 


Beispiel II. Blechträger von 7,5m Lichtweite, Fahrbahn oben. 
Deckbrücke. Grofse Bauhöhe. (Hierzu Abb. 31—51 auf Tafel 111.) 
Berechnung des Haupttrigers. Windverband. Niettheilung. 
Beispiel III. Eingleisige Eisenbahnbrücke von 34,00 m Lichtweite. 
Fahrbahn unten. (Hierzu Abb. 52—115 auf Taf. IV—VIL) 


Bestimmung der Stützweite. Bestimmung des Eigenge- 
wichtes. Berechnung des Schwellenträgers mit Berücksichti- 
gung der wagerechten Kräfte. Berechnung des durch einen 
wagerechten Verband in seinem Obergurte versteiften Schwellen- 
trágers. Berechnung des Querträgers mit Berücksichtigung 
der Brems-, Zug- und Windkräfte, sowie der Seitenstölse der 
Betriebsmittel. Berechnung des Haupttrigers, Ermittelung 
der Spannkräfte durch Eigengewicht (Kräfteplan) Ermitte- 
lung der Spannkräfte durch Verkehrslast in den Gurtungen 
(Sei sleek) Ermittelung der Spannkräfte durch Verkehrs- 

last in don Wandgliedern (A-Linie). Berechnung des Wind- 
trägers. Einflufs der Bremskraft auf den Hauptträger. Quer- 
schnittsbestimmung. Untersuchung auf Knickfestigkeit. Aus- 
steifen gegen Zerknicken. Steifigkeit der ganzen Brücke. 
Nietberechnung bei cinem ganzen Stofse: a) in einem wage- 
rechten Gurte, b) in einem geknickten Gurte. Heftniet- 
theilung. Berechnung derselben Brücke nach den preulsischen 
Vorschriften. Berechnung des beweglichen Lagers mit einer 
Rolle. 


Beispiel IV. Schwedler-Triger von 42,0 m Stützweite für eine zwei- 
gleisige Eisenbahn. (Hierzu Abb. 116—168 auf Tafel VIII--XI) 
Bestimmung des Eigengewichtes. Einfluls der Seitenkráfte 

auf die lothrechten Belastungen. Berechnung des durch 

einen: wagerechten Verband in seinem Obergurte versteiften 
Schwellenträgers. Berechnung des Querträgers mit Berück- 


verbandes: a) oberer Windverband, b) unterer Windverband. 
Einflufs der oberen Windlasten auf den Hauptträger. Be- 
rechnung eines Steifrahmens: a) unten offener Halbrahmen, 
b) ganz geschlossener Querrahmen. Berechnung der Lager: 
a) festes, b) bewegliches (Pendellager). 


Beispiel V. Träger auf + Stützen von 2. 23,87 + 27.28 = 75.02 m 
Stützweite. (Hierzu Abb. 169—202 auf Tafel XII—XIV.) 


Berechnung der Fahrbahn und der Fahrbahnträger. Be- 
stimmung des Eigengewichtes. Bestimmung der Verkehrs- 
last. Berechnung des Haupttriigers. Bestimmung der statisch 
unbestimmten Auflagerdrücke der Mittelstützen. Finfluls- 
linien hierfür, Momente für die äufsere Oeffnung. Momente 
für die innere Oeffnung. Querkraft für die äulsere Ocfínung. 
Querkraft für die innere Oeffnung. Windverband. Aus- 
eleichung der Momente durch Stützensenkung. Ermittelung 
der Spannkräfte, Auflager. 


Beispiel VI. Englischer Dachstuhl von 25,0 m Stützweite. (Hierzu 
Abb. 203—230 auf Tafel XV und XVI.) 


Abmessungen und Belastungsangaben. Bestimmung der 
Sparnkräfte (Kriftepline). Bestimmung der Querschnitte. 
Berechnung des Fachwerktrigers für das Oberlicht. Be- 
rechnung des Pfetten, Rinneneisen, Dachlatten und Sparren, 
Berechnung der Auflager. 


Beispiel VII. Hallenbinder von 74,70m Stútzwcite, (Hierzu Abb. 
231—247 auf Tafel XVII—XIX.) 


Ermittelung des Schubes. Belastungsangaben. Ermittelung 
der Spannkräfte: a) durch Eigengewicht (Kräfteplan), b) durch 
Winddruck, ce) durch Schnee (Kämpferdruckschnittlinie), 
d) durch Wärme. Bestimmung von Fe. Richtung und 
Gröfse des Auflagerdruckes. 


Beispiel VIII. Strafsenbrücke von 60,8 m Stützweite. Bogenfach- 
werk mit zwei Gelenken. (Hierzu Abb. 248—309 auf Taf XX—XXIII.) 


Trägerform. Bestimmung des Eigengewichtes. Anordnung 
der Hauptträger. Bestimmung der Knotenlasten durch Kigen- 
gewicht. Bestimmung der Knotenlasten durch Verkehrslast. 
Berechnung der Fahrbahn. Ermittelung des Bogenschubes. 
Ermittelung der Einflulslinien. Einfluls des Windes. Spann- 
kräfte des Hauptträgers durch lothrechte Windlasten. Win- 
fluls der Wärme, Bestimmung von Fe. Stabquerschnitte. 
Niettheilung für das Mittelfeld. Berechnung des Lagers. 
Uebergang zur anschlielsenden Stralse. 
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D 


VON 


EISENBAHNEN UND SONSTIGEN VERKEHRSWEGE. 


FRANZ KREUTER, 


ORD. PROFESSOR DER INGENIEUR-WISSENSOHAFTEN AN DER KGL. BAYR. TECHNISCHEN HOCHSCHULE IN MUNOHEN 
MIT 80 ABBILDUNGEN. 


Preis 7,50 Mark, gebunden 9 Mark. ===— 


VORWORT. 


In diesem Werke sind Anschauungen und Erfahrungen niedergelegt, welche der Verfasser in einer jahrzehntelangen Thätigkeit, als 
ausführender und bauleitender Ingenieur, sowie als technischer Berather erworben hat, die ihm unter Anderem Gelegenheit hot, die Linien- 
führung von nahezu hundert Meilen Eisenbahn im verschiedenartigsteu Gelände, vom allereinfachsten bis zum denkbar schwierigsten, selbständig 
zu leiten. Der Stoff, welchen der Verfasser schon während seiner Lehrlings- und Gesellenjahre bei Linienführung und Bau der Brennerbahn 
zu sammeln begonnen, dann nach und nach vervollständigt, geklärt und geordnet hat, liegt nun seit mehreren Jahren Vorlesungen zu Grunde, 
die er an der technischeu Hochschule in München hält. l 


Man erwarte aber nicht die Entwickelung bequemer Formeln, auf Grund deren sich mühelos, im blinden Vertrauen Berechnungen 
anstellen lassen, die von grolser Tragweite sein und dem Ingenieur eine schwere Verantwortung aufbürden sollen. Gebrauchsformeln, wie 
Schablonen aller Art sind in vielen Fällen nothwendig und auch nützlich und unbedenklich; man muss sich aber der Grenzen ihrer Giltigkeit 
stets klar bewufst bleiben und im Stande sein, gegebenen Falles zutreffendere Grundlagen einer Schätzung, d. i. angenäherten Berechnung 
aufzufinden und auszudrücken. Hierzu, wie überhaupt zu selbständigem Nachdenken auf dem behandelten Gebiete anzuleiten, war das Haupt- 


bestreben beim Verfassen dieses Buches. 


l _ Da ein Ingenieur, welcher die Linienführung eines Verkehrsweges verstándig in Angriff nehmen will, zumindest die Lehrlingszeit 
hinter sich haben mufs, so brauchte in diesem Werke auf gewisse Grundkenntnisse und Anfängerfertigkeiten um so weniger zurückgegriffen 
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Der Berechnung der Brücken ist ein Zug aus 2 der vorstehend 
skizzirten Locomoliven sammt Tendern in ungunstigster Stelung 
und einseitig angereihten Wagen von 36 Tonnen Gewicht auf das 
lauf. Meter Wagenlänge (einschließlich Buflferlänge) zu Grunde zu legen. 

Insofern für kleine Stüzweiten oder Belastungslangen % je 
4m von einander abstehende Achsen, von denen eine an der 
ungunstigsten Stelle mit 18 Tonnen, die übrigen mit 5 Tonnen. 
Belastung anzunehmen ‚sind, größere Beanspruchungen ergeben, 


als die oben skizzirie Locomotire, ist dieser Belastungstall 


der Berechnung zu Grunde zu legen. 


‘Lith. Anst.v.F. Wirtz Darmstadt. g UW. Kreidel’s Verlag ‚Wiesbaden. 
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rt: Úber die Vorgánge unter der Schwelle eines Eisenbalmgleises . 1899. Taf XXI. 
Abb.6. | Abb.7. 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 1899, Taf. XXI, 


Abb. 1 bis 13. Schubert: Uber die Vorgänge unter der Schwelle eines Eisenbahngleises. 


Abb. 1. Strecke Sorau—Benau km 8,3 + 91. 
Aufnahme vom 22. Februar 1898. 


Abb. 3. Strecke Sorau—Benau km 8,3 + 91. 


Aufnahme vom 10. März 1899. 


Abb. 2. Strecke Sorau—Benau km 8,3 + 91. 


Aufnahme vom 4, Juli 1808, 


~~ >- — =, — e TI <p 


Abb. 6 bis 9. Hochofenschlacke aus den Stumm’schen 
Werken bei Neunkirchen. 226 Schlige auf 1/ zer- 
störten Bettungstoffes, 250 Stopfschläge auf 1/ Staubes. 


Abb. 6. Querschnitt nach der 6. Stopfung. Gesammte Senkung 
120 mm, 419 Stopfschlige, 182088 Belastungen. 


—- =-- 


Abb. 4. Strecke Teuplitz—Sommerfeld km 41,5 + 50. 


Aufnahme vom 27. Februar 1899. 
Abb. 7. Querschnitt nach der 10, Stopfung. 
| : Gesammte Senkung 200 mm, 659 Stopfschliige, 880255 Belastungen. 


Abb. 12. Querschnitt nach der 8. Stopfung. 


Abb. 8. Querschnitt nach der 14. Stopfung. 
Gesammte Senkung 279 mm, 899 Stopfschliige, 802545 Belastungen. 


Abb. 5. Strecke Teuplitz—Sommerfeld km 41,6 + 50. 


Aufnahme vom 27. Februar 1899. 


Abb. 11. Querschnitt nach der 4. Stopfung. Abb. 13. Querschnitt nach der 12. Stopfung. 


Abb. 9. Querschnitt nach der 17. Stopfung. 
Gesammte Senkung 335 mm, 1079 Stopfschläge, 1516700 Belastungen. 
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Organ f d Fortschritte des Fisenbahrwesens. 
Abb.1-8 . 
Die Pariser Stadtbahn. 
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3 Abb. 18. Stellung der Fernrohre für gleichzeitige Beobachtung der Bewegungen in lothrechtem und wagerechtem Sinne. 
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Abb. 20. Stellung der Fernrohre bei Beobachtung der Bewegungen in den Schienenstöfsen. 


Abb. 19. Stellung der Fernrohre bei Beobachtung der Bettungsziffer. 
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